B E S C H I K K I N G van den 2den Mei 1933, No. 485, be­ 
palende de plaatsing in het Publicatieblad van het Koninklijk 
besluit van den loden Maart 1933 (Staatsblad No. 98), be­ 
palende de bekendmaking in het Staatsblad van de toepasse- 
lijkverklaring op Nederlandsch lndië en Curagao van het op 
•5 Juli 1930 te Londen gesloten Verdrag betreffende de uit­ 
watering van schepen (Staatsblad 1932, No. 516). 


DE GOUVERNEUR van Cura^ao, 


Gelezen de missive d.d. 5 April 1933, 4de Afdeeling Bur. 
E. Z., No. 13/189, van den Minister van Koloniën, waarbij 
ter bekendmaking is ontvangen het Koninklijk besluit van 
den loden Maart 1933 (Staatsblad No. 98), bepalende de be­ 
kendmaking in het Staatsblad van de toepasselijkvei klaring 
ot.i Nederlandsch-Indië en Guracao van het oo 5 Juli 1930 te 


I Londen gesloten Verdrag betreffende de uitwatering van sche­ 


pen (Staatsbtad 1932, JNo. olb) en de tekst van genoemd Verdrag. 


Heeft goedgevonden te bepalen: 


dat voormeld Koninklijk besluit van den löden Maart 1933 
(Staatsblad No. 98) en de tekst van bovengemeld Verdrag, 
nevens afschrift dezer beschikking, in het Publicatieblad zal 
worden geplaatst. 


De Gouverneur voornoemd, 


VAN SLOBBE. 


Uitgegeven den 3den Mei, 1933. 
De Gouvernements-Secretaris, 


GRONEMEIJEK. 


P U B L I C A T I E B L A D . 


H°' 3Ï. 
1 1933. 


WIJ WILHELMIN.A,- BIJ 4DE GRATIE GODS,- KONINGIN DER NE­ 
DERLANDEN, PRINSES VAN ORANJE-NASSAU, ENZ., ENZ., ENZ. 


Gezien de Wet van 9 December 1932 (Staatsblad n°. 597), 
houdende toepassing op Nederlandsch-lndië en Curagao van 
het op 5 Juli 1930 te Londen geslóten Verdrag betreffende 
de uitwatering van schepen ; 


Gezien Ons besluit van 26 October 1932 (Staatsblad n°. 516), 
bepalende de bekendmaking van bovengenoemd Verdrag, als­ 
mede de vertaling daarvan, in het Staatsblad; 


Overwegende, dat krachtens genoemde Wet en overeenkom­ 
stig artikel 21, 1ste lid, van het Verdrag van 5 Juli 1930 van­ 
wege de Nederlandsche Regeering aan de Britsche Regeering 
is medegedeeld, dat meergenoemd Verdrag toepasselijk zal zijn 
op Nederlandsch-lndië en Guragao, welke mededeeling op 
27 Februari 1933 door de Britsche Regeering is ontvangen ; 


Overwegende mede, dat voor genoemde gebiedsdeelen het 
Verdrag in werking zal treden op 27 April 1933; 


Op de voordracht van Onzen Minister van Buitenlandsche 
Zaken van den lOden Maart 1933, Directie van het Protocol, 
n°. 7146; 


Hebben goedgevonden en verstaan : 


de toepasselijkverklaring op Ncderlandsch Indië en Curagac 
van bovengenoemd Verdrag te doen bekend maken door de 
plaatsing van dit besluit in het Staatsblad. 


Onze Ministers, Hoofden van Departementen van Algemeer 
Bestuur, zijn, ieder voor zooveel hem aangaat, belast met d< 
uitvoering van hetgeen ten deze wordt vereischt. 


's-Gravenhage, den 15den Maart 1933. 


W I L H E L M I N A . 


De Minister van Buitenlandsche Zaken, 


B E E L A E R T S V A N B L O K L A N D . 


Uitgegeven den drie en twintigsten Maart 1933. 


De Minister van Justitie, 


J . D O L L N Ï E . 
J . D O M N E K . 
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WIJ WILHELMINA, BIJ DE GRATIE GODS, KONINGIN DER 


NEDERLANDEN, PRINSES VAN ORANJE-NASSAU, ENZ., ENZ., ENZ. 


Gezien de wet van 31 December 1931 (Staatsblad n°. 596), 
houdende goedkeuring van het op 5 Juli 1930 te Londen gesloten 
verdrag, betreffende uitwatering van schepen, van welk verdrag 
€en afdruk en eene vertaling bij dit besluit zijn gevoegd; 


Overwegende, dat de hierna genoemde landen hunne akten 
van bekrachtiging, betreffende dat verdrag te Londen hebben 
nedergelegd, te weten: Canada, Denemarken, Finland, Frank­ 
rijk, Groot-Britannië en Noord-lerland, Italië, Letland, Neder­ 
land, Nieuw-Zeeland, Noorwegen, Portugal, Spanje, de Unie van 
Socialistische Sowjet-Republieken, de Vereenigde Staten van 
Amerika en Zweden; 


Overwegende, dat het verdrag op 1 Januari 1933 in werking 
zal treden; 


Op de voordracht van Onzen Minister van Buitenlandsche 
Zaken van den 20sten October 1932, Directie van het Protocol, 
n°. 32651; 


Hebben goedgevonden en verstaan: 


meergenoemd verdrag, alsmede de vertaling daarvan, te doen 
bekend maken door de plaatsing van dit besluit in het Staatsblad. 


Onze Ministers, Hoofden van Departementen van Algemeen 
Bestuur, zijn, ieder voor zooveel hem aangaat, belast met de 
uitvoering van hetgeen ten deze wordt vereischt. 


Het Loo, den 26sten October 1932. 


W I L H E L M I N A . 


De Minister van Buitenlandsche Zaken, 


B E E L A E R T S V A N B L O K L A N D . 


Uitgegeven den achttienden November 1932. 


De Minister van Justitie, 


j . D o N N E R . 


INTERNATIONAL LOAD LINE CONVENTION. 


PREAMBLE. 


The Governments of 
Germany, the Commonwealth of 
Australia, Belgium, Canada, Chile, Cuba, Denmark the Free 
City of Danzig, Spain, the Irish Free State, the United States 
of 'America, Finland, France, the United Kingdom of Great 
Britain and Northern Ireland, Greeee, India, Iceland, lta.15, 
Japan, Latvia, Mexico, Norway, New Zealand, Paraguay, the 
Netherlands, Peru, Poland, Portugal, Sweden, and the Union of 
Socialist Soviet Republics; desiring to promote safety of life and 
propertv at sea by establishing in cominon agreement uniform 
principfes and rules with regard to the limits to which ships on 
international voyages may be loaded, have resolved to conclude 
a Convention for that purpose and have appointed as their 
Plenipotentiaries:— 


The Government of Germany: 


Mr. GUSTAV KOENIGS, Ministerialdirigent in the Reichsver- 
kehrsministerium, Geheimer Regierungsrat, Berlin. 


Mr. ARTHUR WERNER, Ministerialrat in the Reiclisverkehrs- 
ministerium, Geheimer Justizrat, Berlin. 


Professor WALTER LAAS, Director of the „Germanischer 
Lloyd" Classification Society, Berlin. 


Mr. KARL STURM, Verwaltungsdirector of the See-Berufsge- 
nossenschaft, Hamburg. 


The Government of the Commonwealth of Australia: 


Captain HENRY PRIAULX CAYLEY, Royal Australian Navy, 
Commonwealth Naval Representative in London. 


Mr. VINCENT CYRIL DUFFY, Australia House. 


The Government of Belgium: 


Mr. RAOUL F. GRIMARD, Naval Engineer, Technical Adviser 
to the Central Naval Department. 


CONVENTION INTERNATIONALE SUR LES LIGNES DE 


CHARGE. 


PREAMBULE. 


Les Gouvcrnements d'Allemagne, du Commonwealth d'Aus­ 
tralië, de Belgique, du Canada, du Chili, de Cuba, de Dane- 
mark, de ia Ville Libre de Dantzig, d'Espagne, de 1'Etat 
Libre d'Irlande, des Etats-Unis d'Amérique, de I'inlande, do la 
trance, du Royaume-Uni de Grande-Bretagne et d'Irlande du 
Nord, de Grèce, de 1'Inde, d'Islande, d'Italie, du Japon, de 
Lettonie, du Mexique, de Norvège, de la Nouvelle-Zélande, du 
Paraguay, des Pays-Bas, du Pérou, de Pologne, de Portugal, 
de Suède, et de 1'Union des Républiques Soviétistes Socialistes; 
étant désireux d'établir d'un eommun accord des principes et des 
règlements a 1'effet de sauvegarder la vie humaine et la pro- 
priété en mer en ce qui concerne les limites d'immersion 
auxquelles il sera licite de charger les navires affectés a des 
voyages internationaux, ont décidé de conclure une Convention 
a eet effet et ont nommé pour leurs plénipotentiaires: 


Le Gouvernement d'Allemagne: 


M. GUSTAV KOENIGS, Ministerialdirigent au Reichsverkehrs- 
ministerium, Gelieimer Regierungsrat, Berlin. 


M. ARTHUR WEENEE, Ministerialrat au Reichsverkehrsminis- 
terium, Geheimer Justizrat, Berlin. 


M. Ie Professeur WALTEB LAAS, Directeur de la Société de 
Classification „Germanischer Lloyd", Berlin. 


M. KAEL STÜEM, Directeur gérant de la See-Berufsgenossen- 
schaft, Hambourg. 


Le Gouvernement du Commonwealth d'Australië: 


M. le Capitaine de vaisseau HENEY PBIAULX CAYLEY, Royal 
Australian Navv, Attaché naval du Commonwealth d'Australie 
a Londres. 


M. VINCENT CYEIL DUFFY, Australia House. 


Le Gouvernement de Belgique: 


M. RAOUL F. GEIMAED, Ingénieur naval, Conseiller technique 
k 1'Administration Centrale de la Marine. 


The Government of Canada • 


Mr. ALEXANDER JOHNSTON, Deputy Minister of Marine. 


The Government of Chile: 


Lieut.-Commander Constructor OSCAR BUNSTER, Member of 
the Chilian Naval Commission in London. 


The Government of Cuba: 


Mr. GUILLERMO PATTERSON, Cuban Minister in London. 


The Government of Denmark: 


Mr. EMIL RROGH, Assistant Secretary in the Ministry of 
Shipping and Fisheries. 


Mr. AAGE H. LARSEN, Naval Architect and Engineer in Chief 
to the Ministry of Shipping and Fisheries. 


Mr. J. A. KÖRBING, Director of the „Forenede Dampskibs- 
selskap", Copenhagen. 


Captain H. P. HAGEIJBERG, Chairman of the Association of 
Danish Shipmasters. 


Mr. ERIK JACOBSEN, Trade Union Manager. 


The Government of the Free City of Danzig: 


Mr. ALPHONSE POKLEWSKI-KOZIELL, Commercial Counsellor, 
Polish Legation, London. 


Mr. WALDEMAR SIEG, Commercial Counsellor. 


The Government of Spain: 


Mr. OCTAVIANO MARTINEZ-BARCA, Engineer, Spanish Navy. 


The Government of the Irish Free State: 


Mr. J. W. DULANTY, Commissioner for Trade for the Irish 
Free State in Great Britain. 


Mr. T. J. HEGARTY, Ship Surveyor, Transport and Marine 
Branch, Department of Industry and Commerce. 


Le Gouvernement du Canada: 


M. ALEXANDER JOHNSTON, Sous-Ministre de la Marine Mar- 
chande. 


Le Gouvernement du Chili: 


M. le Capitaine de corvette OSCAR BDNSTER, Constructeur 
naval, Membre de la Commission navale du Chili è Londres. 


Le Gouvernement de Cuba: 


M. GUILLERMO PATTERSON, Envoyé extraordinaire et Ministre 
plénipotentiaire a Londres. 


Le Gouvernement de Danemark: 


M. EMIL KROGH, Chef de Bureau au Ministère de la Naviga- 
tion et de la Pêche. 


M. AAGE H. LARSEN, Ingénieur-constructeur au Ministère de 
la Navigation et de la Pêche. 


M. J. A. KÖRBING, Directeur de la compagnie d'armement 
,,det Forenede Dampskibsselskab", Copenhague. 


M. le Capitaine H. P. HAGELBERG, Président de 1'Association 
danoise des Capitaines de la Marine Marchande. 


M. ERIK JACOBSEN, Gérant de Syndicat. 


Le Gouvernement de la Ville Libre de Dantzig: 


M. ALPHONSE POKLEWSKI-KOZIELL, Conseiller commercial k 
1'Ambassade polonaise & Londres. 


M. WALDEMAR SIEG, Conseiller commercial. 


Le Gouvernement d'Espagne: 


M. OCTAVIANO MARTINEZ-BARCA, Ingénieur de la Marine. 


Le Gouvernement de l'Etat Libre d'Irlande: 


M. J. W. DULANTY, Commissaire pour le commerce de l'Etat 
Libre d'Irlande en Grande-Bretagne. 


M. T. J. HEGARTY, Expert de navire au Département du 
Transport et de la Marine, Ministère de 1'Industrie et du 
Commerce. 


The Government of the United States of America: 


Mr. HERBERT B. WAT.KER, President of the American Steam- 
ship Owners' Association. 


Mr. DAVID ARNOTT, 
Chief Surveyor, American Bureau of 
Shipping. 


Mr. LAURENS PRIOR, Bureau of Navigation, Department of 
Commerce. 


Mr. HOWARD C. TOWLE, National Council of American Ship- 
builders. 


Mr. SAMUEI, D. MCCOMB, Marine Office of America. 
Captain ALBERT F. PILLSBURY, Pillsbury and Curtis, San 
Francisco. 


Mr. ROBERT F. HAND, Vice-President Standard Shipping 
Company, New York. 


Mr. JAMES KENNEDY, General Manager, Marine Department, 
Gulf Eefining Company, New York. 


Mr. H. W. WARLEY, Vice-Preside'nt Ore Steamship Corpora­ 
tion, New York. 


Rear-Admiral JOHN G. TAWRESEY, C.C., United States Navy 
(Retired). United States Shipping Board. 


The Government of Finland: 


Mr. A. H. SAASTAMOINEN, Finnish Minister in London. 


Commander BIRGER BRANDT, Finnish Shipmasters' Asso- 
ciation. 


The Government of France: 


Mr. ANDRÉ MAURICE HAARBLEICHER, Naval Construction Corps, 
Director of the Departments of the Mercantile Fleet and of Naval 
Material at the Ministry of the Mercantile Marine 


Mr. RENÉ HIPPOLYTE JOSEPH LINDEMANN, Assistant Director 
of the Department of Marine Labour and of the Accountants 
Department at the Ministry of the Mercantile Marine. 


Le Gouvernement des Etats-Unis d'Amérique: 


M. ÏÏERBERT 
B. WALKER, Président de 1'Association améri- 
caine des Armateurs de Nayires h vapeur. 


M. DAVID ARNOTT, Americain Bureau of Shipping. 


M. LAURENS PRIOR, Bureau de la Navigation, Service du 
Gommerce. 


M. HOWARD C. TOWLE, Conseil national des Armateurs 
américains. 


M. SAMUEL D. MCCOMB, Marine Office of America. 


M. Ie Capitaine ALBERT F. PILLSBURY, de la maison Pillsbury 
et Curtis, San Francisco. 


M. EOBERT F. HAND, Vice-Président Standard Shipping 
Company, New-York. 


M. JAMES KENNEDY, Directeur gérant, Section de la Naviga­ 
tion, Gulf Refining Company, New-York. 


M. H. W. WARLEY, Yice-Président Ore Steamship Corpora­ 
tion, New-York. 


M. Ie Contre-Amiral en retraite JOHN G. TAWRESEY, C.C., 
de la Marine des Etats-Unis, United States Shipping Board. 


Le Gouvernement de Finlande: 


M. A. H. SAASTAMOINEN, Envoyé extraordinaire et Ministre 
plénipotentiaire a Londres. 


M. le Capitaine de frégate BIRGER BRANDT, Association fin- 
landaise des capitaines de navire. 


Le Gouvernement de la France: 


_ M. ANDRÉ MAURICE HAARBLEICHER, Ingénieur en Chef de 
lère Classe du Génie Maritime, Directeur des Services de la 
Flotte de Commerce et du Matériel Naval au Ministère de la 
Marine Marchande. 


M. HENÉ HIPPOLYTE JOSEPH LINDEMANN, Directeur-adjoint 
des Services du Travail Maritime et de la Comptabilité au 
Ministère de la Marine Marchande. 


Mr. JEAN HENRI THÉOPIIILE MARIE, Naval Construction Corps, 
Assistant to the Director of the Departments of the Mercantile 
Fleet and of Naval Material at the Ministry of the Mercantile 
Marine. 


Mr. A. H. A. DE BERLHE, Deputy Manager of the Bureau 
Veritas. 


The Government of the United Kingdom of Great Britain 
and Northern Ireland: 


Sir HENRY F. OLIVER, Admiral of the Fleet, Boyal Navy. 
Captain F. W. BATE, Professional Officer, Mercantile Marine 
Department, Board of Trade. 


Mr. A. J. DANIËL, Principal Ship Surveyor, Board of Trade. 
Captain J. T. EDWARDS, Master Mariner (Retired). 


Sir ERNEST W. GLOVER, Chamber of Shipping of the United 
Kingdom. 


Sir NORMAN HII.L, Chairman, Merchant Shipping Advisory 
Committee, Board of Trade. 


Sir CHARLES HIPWOOD, Board of Trade. 
Mr. J. FOSTER KING, Chief Surveyor to the British Corpo­ 
ration Register of Shipping and Aircraft. 


Dr. J. MONTGOMERIE, Chief Ship Surveyor to Lloyd's Regis­ 
ter of Shipping. 


Sir CIIARLES J. O. SANDERS, Chairman, Load-Line Com­ 
mittee, 1927—1929. 


Mr. WILLIAM ROBERT SPENCE, General Secretary, National 
Union of Seamen. 


Captain A. SPENCER, Master Mariner (Retired). 


The Government of Greece: 


Mr. NICOLAS G. LELY, Consul-General for Greece in London. 


The Government of India: 


Sir GEOFFREY L. CORBETT, Late Secretary to the Govern­ 
ment of India, Commerce Department. 


^ M. JEAN HENRI TIIÉOPHILE MARIE, Ingénieur pnncipal du 
Génie Maritime, Adjoint au Directeur des Services de la Plotte 
de Commerce et du Matériel Naval au Ministère de la Marine 
Marchande. 


M. A. H. A. DE BERLHE, Administrateur-Délégué du Bureau 
Véritas. 


Le Gouvernement du Royaume-Uni de Grande-Bretagne 
et d'lrlande du Nord: 


Sir HENRY P. OLIVER, Admiral of the Fleet, Eoyal Navy. 
M. le Gapitaine F. W. BATE, Conseiller nautique du Service 
de la Marine Marchande, Board of Trade. 


M. A. J. DANIËL, Expert prineipal de navire, Board of Trade. 
M. le Capitaine JOHN THOMAS EDWARDS, Capitaine au long 
cours en retraite. 


Sir ERNEST W. GLOVER, Chambre de la Navigation du 
Koyaume-Uni. 


Sir NORMAN HILL, Président du Merchant Shipping Advisorv 
Committee, Board of Trade. 


Sir CHARLES HIPWOOD, Board of Trade. 


• M'-nJ' Foster King' Inspecteur en Chef au British Corpora­ 
tion Register of Shipping and Aircraft. 


T ,M'„IeT?r'. 'J- MONTGOMERIE, Expert en chef de navire au 
Lloyd s Register of Shipping. 


Sir CHARLES J. O. SANDERS, Président du Load Line Com­ 
mittee, 1927—1929. 


M. WILLIAM POKERT SPENCE, Secrétaire-Général de 1'Union 
Nationale des Marins. 


M. le Capitaine A. SPENCER, Capitaine au long cours en 
retraite. 


Le Gouvernement de Grèce: 


M. NrcoLAs G. LELY, Consul général de Grèce a Londres. 


Le Gouvernement de l'Inde: 


Sir GEOFFREY L. CORBETT Secrétaire en retraite du Départe­ 
ment du Commerce du Gouvernement de l'Inde. 


Mr. NOWROJEE DADABHOY ALLBLESS, 
Chairman of Scindia 
Steamships (London) Ltd. 


Captain KAVAS OOKERJEE, Marine Superintendent, Scindia 
Steam Navigation Company, Ltd., Bombay. 


Engineer-Commander JOHN SUTHERLAND PAGE, Royal Indian 
Marine, late Principal Engineer and Ship Surveyor, Govern­ 
ment of Bengal. 


The Government of Iceland: 


Mr. EMIL KROGH, Assistant Secretary to the Danisli Miniatry 
of Shipping and Fisheries. 


Mr. AAGE H. LARSEN, Naval Architect and Engineer in Chief 
to the Danish Ministry of Shipping and Fisheries. 


Mr. J. A. KÖRBING, Director of the ,,Forenede Dampskibs- 
selskab", Copenhagen. 


Captain H. P. HAGELBERG, Chairman of the Association of 
Danish Shipmasters. 


Mr. ERIK JACOBSEN, Trade XJnion Manager, Denmark. 


The Government of Italy: 


General GIULIO INGIANNI, General Director of the Mercantile 
Marine. 


Admiral GIUSEPPE CANTÜ, Admiral of Division, Technical 
Inspector of the Mercantile Marine. 


Professor TORQUATO GIANNINI, Counsellor for Emigration in 
the Italian Foreign Office. 


The Government of Japan: 


Mr. SHOICHI NAKAYAMA, First Class Secretary of Embassy, 
London. 


Mr. SUKEFUMI IWAI, Expert in the Local Administration Office 
of Communications. 


The Government of Latvia: 


Mr. ARTURS OZOLS, Director of the Marine Department. 


Captain ANDREJS LONFELDS, Latvian Shipowners' Society. 


M. NOWROJEE DADABHOY ALLBLESS, Président de la Scindia 
Steamships (London), Limited. 


M. Ie Capitaine KAVAS OOKERJEE, Inspecteur du navire de la 
Scindia Steam Navigation Company, Limited, Bombay. 


M. 1'Ingénieur capitaine de frégate JOHN SÜTHERLAND PAGE, 
Marine royale indienne, ingénieur en chef et expert de navire 
en retraite au gouvernement du Bengale. 


Le Gouvernement d'Islande: 


M. EMIL KROGH, Chef de Bureau au Ministère Danois de la 
Navigation et de la Pêche. 


M. AAGE LARSEN, Ingénieur-constructeur au Ministère Danois 
de la Navigation et de la Pêche. 


M. J. A. KÖRBING, Directeur de la compagnie d'armement 
,,det Forenede Dampskibsselskab", Copenhague. 


M. le Capitaine H. P. HAGELBERG, Président de 1'Association 
danoise des Capitaines de la Marine Marchande. 


M. ERIK JACOBSEN, Gérant de Syndicat, Danemark. 


Le Gouvernement d'ltalie: 


M. le Général GIULIO INGIANNI, Directeur général de la Marine 
Marchande. 


M. 1'Amiral de Division GIUSEPPE CANTÜ, Inspecteur tech- 
nique de la Marine Marchande. 


M. le Professeur TORQUATO GIANNINI, Conseiller d'Emigration 
au Ministère des Affaires Etrangères. 


Le Gouvernement du Japon: 


M. SHOICHI NAKAYAMA, Secrétaire d'Ambassade de première 
classe. 


M. SUKEFUMI IWAI, Expert au Bureau d'Administration locale 
des Communications. 


Le Gouvernement de Lettonie: 


M. ARTURS OZOLS, Directeur du Département de la Marine 
Marchande. 


M. le Capitaine ANDREJS LONFELDS. de 1'Association des Ar- 
mateurs lettonais. 
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The Government of Mexico: 


Mr. GUSTAVO LUDEES DE NEGRI, Consul-General for Mexico 
in London. 


The Government of Norway: 


Mr. ERLING BRYN, Director of the Department of Shipping, 
Ministry of Commerce and Navigation. 


Mr. JOHAN SCHÖNHEYDER, Surveyor-in-Chief in the Ministry 
of Commerce and Navigation. 


Dr. J. BRUHN, Director of the Norwegian Veritas. 
Mr. J. HYSING OLSEN, Shipowner. 
Mr. EIVIND TONNESEN, Managing Director of the Norwegian 
Shipmasters' Association. 


. Mr. A. BIRICELAND, President of the Norwegian Sailors' and 
Firemen's Union. 


The Government of New Zealand: 


Sir THOMAS MASON WILFORD, High Commissioner for New 
Zealand in London. 


Sir CHARLES HOLDSWORTH, Managing Director of the Union 
Steamship Company of New Zealand, Ltd. 


The Government of Paraguay: 


Dr. HORACIO CARISXMO, Chargé d'Affaires in London. 


The Government of the Netherlands: 


Vice-Admiral (retired) C. FOCK, Inspector-General of Naviga­ 
tion, Chairman of the Freeboard Assigning Commission. 


Mr. A. VAN DRIEL, Naval Architect, Adviser on Naval Archi­ 
tecture to the Shipping Inspection Service, Member and 
Secretary of the Freeboard Assigning Commission. 


Mr. J. BRAUTIGAM, Chairman of the Netherlands Union of 
Transport Workers, Member of the Second Chamber of the 
States-General. 


Mr. J. \V. LANGELER, Inspector of Shipping, Dutch East 
Indies. 


Le Gouvernement du Mexique: 


M. GUSTAVO LUDERS DE NEGEI, Consul général du Mexique 
k Londres. 


Le Gouvernement de Norvège: 


M. ERLING BRYN, Directeur du Département de la Navigation 
au Ministère du Commerce et de la Navigation. 


M. JOHAN SCHÖNHEYDER, Expert en chef au Ministère du Com­ 
merce et de la Navigation. 


M. le Dr. J. BRUHN, Directeur du „Norske Veritas". 
M. J. HYSING OLSEN, Armateur. 


M. EIVIND TONNESEN, Directeur gérant de 1'Association norvé- 
gienne des capitains de navire. 


M. A. 
BIRKELAND, Président de 1'Union norvégienne des 
Marins et des Chauffeurs. 


Le Gouvernement de la Nouvelle-Zélande: 


Sir THOMAS MASON WILFORD, Haut Commissaire de la Nou­ 
velle-Zélande k Londres. 


Sir CHARLES HOLDSWORTH, Directeur gérant de 1'Union Steam- 
ship Company of New Zealand, Limited. 


t 


Le Gouvernement du Paraguay: 


M. le Dr. HORACIO CARISIMO, Chargé d'Affaires k Londres. 


Le Gouvernement des Pays-Bas: 


M. le \ ice-Amiral en retraite C. FOCK, Inspecteur-général de 
la Navigation; Président de la Commission pour la fixation du 
franc-bord minimum des uavires. 


M. 1 Ingénieur A. VAN DRIEL, Conseil des constructions navales 
pres 1'inspection de la navigation; membre et secrétaire de la 
commission pour la fixation du minimum franc-bord des navires. 


M. J. BRAUTIGAM, Président de la Ligue Centrale des Ouvriers 
du Transport; membre de la Seconde Chambre des Etats- 
Généraux. 


M. J. W. LANGELER, du service de la navigation aux Indes 
néerlandaises. 


Mr. J. KYPPERDA WIERDSMA, Chairman of the Holland- 
America Line. 


Captain G. L. HEERIS, Secretary of the Netherlands Ship- 
owners' Association. 


The Government of Peru: 


Captain MANUEL D. FAURA, Naval Attaché in London. 


The Government of Poland: 


Mr. ALPHONSE POKLEWSKI-KOZIELL, Commercial Counsellor, 
Polish Embassv, London. 


Mr. BOGUSLAW BAGNIEWSKI, Counsellor, Ministry of Industry 
and Trade, Warsaw. 


The Government of Portugal: 


Mr. THOMAZ EIBEIRO DE MELLO, Minister Plenipotentiary; 
Head of the Economic Section of the Portuguese Ministry of 
Foreign Af fairs. 


Captain CARLOS THEODOIIO DA COSTA, Naval Architect. 


The Government of Sweden: 


Baron ERIK KÜLE PALMSTIERNA, Swedish Minister in London. 


Mr. PER AXEL LINDBLAD, Assistant Under-Secretary ,n the 
Board of Trade. 


Captain ERIK AXEL FREDRIIC EGGERT, Maritime Expert to the 
Social Board. 


The Government of 
the Union of 
Socialist Soviet 
Bjeipublics: 


Mr. DIMITRI BOGOMOLOFF, Counsellor of the Soviet Embassy 
in London. 


Who, having communicated their full powers, found in good 
and due form, have agreed as follows: — 


M. J. EYPPEKDA WIERDSMA, Président-directeur de la Société 
Anonyme de Navigation dite ,,Holland-Amerika Lijn". 


M. Ie Capitaine G. L. HEERIS, Secrétaire de 1'Association des 
armateurs néerlandais. 


Le Gouvernement du Pérou: 


M. le Capitaine MANUEL D. FAURA, Attaché Naval a, Londres. 


Le Gouvernement de Pologne: 


M. ALPIIONSE POKLEWSKI-KOZIELL, Conseiller commercial K 
1 Ambassade polonaise a Londres. 


M. 
BOGUSLAW 
BAGNIEWSKI, Conseiller au Ministère de 
1'Industrie et du Commerce, Yarsovie. 


Le Gouvernement de Portugal: 


M. IHOMAZ BIBEIRO DE 
MELLO, Ministre plénipotentiaire; 
Chef de la Section Economique au Ministère des Affaires 
Etrangères portugais. 


M. le Capitaine de corvette CARLOS THEODORO DA COSTA, 
Constructeur naval. 


Le Gouvernement de Suède: 


M. le Baron ERIK KULE PALMSTIERNA, Envoyé extraordinaire 
et Ministre plenipotentiaire a Londres. 


M. I E R A X E L L I N D B L A D, Chef de Section a lAdministration 
Centrale du Commerce. 


M. le Capitaine ERIK AXEL FREDRIK EGGERT, Expert pour les 
Affaires Maritimes de lAdministration Royale du Travail et de 
la Prévoyance Sociale. 


Lc Gouvernement de l'TJnion des Républiques Soviétiste» 
Socialistes: 


M. DIMITRI BOGOMOLOFF, Conseiller a lAmbassade de 1'UnioB 
des Bépubliques Soviétistes Socialistes a Londres. 


Qui, apres s etre communiqué leurs pleins pouvoirs, trouvév 
en bonne et due forme, 'sont convenus des dispositions suivantes 
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CHAPTER I. 


PRELIMINAKY. 


Article 1. 


General Obligation of Convention. 


So that the load lines prescribed by this Convention shall be 
observed, the Contracting Governments undertake to give effect 
to the provisions of this Convention, to promulgate all regula- 
tions, and to take all other steps which may be necessary to give 
this Convention full and complete effect. 


The provisions of this Convention are eompleted by Amexes, 
which have the same force and take effect at the same time as 
this Convention. Every reference to this Convention implies at 
the same time a reference to the Rules annexed thereto. 


Article 2. 


Scope of Convention. 


1. This Convention applies to all ships engaged on inter­ 
national voyages, which belong to countries the Governments 
of which are Contracting Governments, or to territories to which 
this Convention is applied under Article 21, except — 


(a) ships of war; ships solely engaged in fishing; pleasure 
yachts and ships not carrying cargo or passengers; 


(b) ships of less than 150 tons gross. 


2. Ships when engaged on international voyages between 
the near neighbouring ports of two or more countries may be 
exempted by the Administration to which such ships belong 
from the provisions of this Convention, so long as they shall 
remain in such trades, if the Governments of the countries in 
which such ports are situated shall be satisfied that the sheltered 
nature and conditions of such voyages between such ports make 
it unreasonable or impracticable to apply the provisions of this 
Convention to ships engaged in such trades. 


CHAPITBE I. 


PRÉLIMINAIRES. 


Article 1. 


Obligation Generale de Ici Convention. 


Afin que les lignes de charge prescrites par la présente Conven­ 
tion soient observées les Gouvernements contractants s'engagent 
a appliquer les dispositions de cette Convention, è, édicter tous 
règlements et a prendre toutes autres mesures propres & lui faire 
produire son plein et entier effet. 


Les dispositions de la présente Convention sont complétées par 
des annexes qui ont la méme valeur et entrent en vigueur en 
même temps que la présente Convention. Toute référence a la 
présente Convention implique référence simultanée au Bègle- 
ment y annexé. 


Article 2. 


Champ d Application de la Convention. 


1. Les dispositions de la présente Convention s'appliquent & 
tous les navires qui effectuent des voyages internationaux et qui 
appartiennent h un pays dont le Gouvernement est un Gouverne­ 
ment contractant ou a des territoires auxquels la Convention 
s applique en vertu des dispositions de 1'Article 21 S, i'exception: 


(а) des navires de guerre; des navires uniquement affectés £ 
la pêche; des yachts de plaisance et des navires qui ne trans­ 
portent ni cargaison ni passagers; 


(б) des navires de moins de 150 tonneaux de jauge brute. 


2. Les navires pourront être exemptés des prescriptions de 
la présente Convention par 1'Administration du Gouvernement 
contractant dont ils relèvent, lorsqu'ils seront affectés &, un trafic 
dans des voyages internationaux entre des ports proches de deux 
ou plusieurs pays, tant qu'ils demeureront affectés k ce trafic et 
si les Gouvernements des pays dans lesquels ces ports sont situés 
reconnaissant que les voyages sont effectués dans des parages 
abntés et dans des conditions telles qu'il n'est ni raisonnable ni 
possible d appliquer aux dits navires les prescriptions de Ja 
présente Convention. 


3. 
All agreements and arrangements relating to load line or 
matters appertaining thereto at present in force between Con- 
tracting Governments shall continue to have full and complete 
effect during the terms thereof as regards — 


(a) ships to which this Convention does not apply; 


(b) ships to which this Convention applies in respect of 
matters for which it has not expressly provided. 


To the extent, however, that such agreements or arrangements 
conflict with the provisions of this Convention, the provisions of 
this Convention shall prevail. 


Subject to any such agreement or arrangement — 
(a) all ships to which this Convention does not apply; and 


(b) all matters which are not expressly provided for in this 
Convention; 
shall remain subject to the legislation of each Contracting 
Government to the same extent as if this Convention had not 
been made. 


Article 3. 


Definitions. 


In this Convention, unless expressly provided otherwise — 


(a) 
a ship is regarded as ibelonging to a country if it is 
registered by the Government of that country; 


(b) the expression ,,Administration" means the Government 
of the country to which the ship belongs; 


(c) 
an ,,international voyage" is a voyage from a country 
to which this Convention applies to a port outside such country, 
or conversely, and for this purpose, every colony, overseas 
territory, protectorate or territory under suzerainty or mandate 
is regarded as a separate country; 


(d) the expression „liules" means the llules contained in 
Annexes I, II and III: 


3. Tous les accords et arrangements qui eoncernent les lignes 
de charge ou les questions s'y rapportant et qui sont actuellement 
en vigueur entre les Gouvernements contractants conserveront 
leur plein et entier effet pendant la durée desdits accords et 
arrangements en ce qui concerne: 


(a) les navires auxquels la présente Convention ne s'applique 
pas; 


(b) les navires auxquels la présente Convention s'applique 
mais seulement pour les points qui n'y ont pas été expressément 
prévus. 


Dans la mesure ofi, cependant, de tels accords ou arrange­ 
ments seraient en opposition avec les prescriptions de la présente 
Convention, les dispositions de celle-ci devront prévaloir. 


Sous réserve de tels accords ou arrangements: 
(a) tous les navires auxquels la présente Convention ne 
s'applique pas; et 


(b) toutes les questions qui ne font pas 1'objet de prescrip­ 
tions expresses dans la présente Convention; 


resteront soumis a la législation de chaque Gouvernement 
contractant dans la même mesure que si la présente Convention 
n'était pas intervenu.e. 


Article 3. 


Définitions. 


Dans la présente Convention & moins d'indicatlons expresses 
contraires: 


(а) un navire est considéré comme appartenant k un pays s'il 
est immatriculé par le Gouvernement de ce pays; 


(б) 1 expression „Administration" signifie le Gouvernement 
du pays auquel le navire appartient; 


(c) un ,,voyage international" est un voyage effectué entre 
un pays auquel la présente Convention s'applique et un port 
situé en dehors de ce pays, ou inversement, et & eet effet, chaque 
colonie, territoire d'outre mer, protectorat ou territoire placé 
sous suzeraineté ou mandat est considéré comme un pays 
distinct; 


(d) 1 expression „Regies" désigne les régies contenues dans 
les Annexes I, II et III; 


(e) 
a „new ship" is a ship, the keel of which is laid on or 
after the lst July, 1932, all other ships being regarded as 
existing ships. 


(ƒ) the expression ,,steamer" includes any vessel propelled 
by machinery. 


Article 4. 


Cases of ,,Force Majeure". 


No ship, which is not subject to the provisions of this Con- 
vention at the time of its departure on any voyage, shall become 
subject to the provisions of this Convention on account of any 
deviation from its intended voyage due to stress of weather or 
any other cause of force majeure. 


In applying the provisions of this Convention, the Administra- 
tion shall give due consideration to any deviation or delay caused 
to any ship owing to stress of weather or to any other cause of 
force majeure. 


CHAPTEE II. 


LOAD LlXE : SüRVEY AND MARKING. 


Article 5 . 


General Provisions. 


No ship to which this Convention applies shall proceed to sea 
on an international voyage after the date on which this Con­ 
vention comes into force, unless the ship, being — 


A—a new ship, 
(a) has been surveyed in accordance with the provisions of 
Annex I; 


('b) 
complies with the provisions of Part II of Annex I; and 


(e) has been marked in accordance with the provisions of 
this Convention. 


B—an existing ship, 
(a) has been surveyed and marked (whether before or after 
this Convention comes into force) in accordance with the con- 
ditions prescribed either in paragraph A of this Article or in one 
of the sets of Eules for the Assignment of Load Line particu- 
larised in Annex IV; and 


(e) un ,,navire neuf" est un navire dont la quille sera posée 
lo Ier juillet 1932 ou postérieurement. Tous les autres navires 
sonfc considérés comme des navires existants; 


(/) 1 expression , ,vapeur" comprend tout navire mü par une 
machine. 


Article 4. 


Cas de ,,Force majeure". 


Si au moment de son départ pour un voyage quelconque un 
navire n'est pas soumis aux prescriptions de la présente Conven- 
tion, il ne devra pas y être astreint au cours de son voyage 
lorsqu'il sera dérouté soit par le mauvais temps, soit par toute 
autre cause de force majeure. 


Dans 1 application des prescriptions de la présente Conven­ 
tion, 1 Administration tiendra compte de tout déroutement ou 
retard occasionné & tout navire soit par le mauvais temps, soit 
par tout autre cause de force majeure. 


CHAPITRE II. 


LIGNES DE CHARGE: VISITE ET APPOSITION DES MARQUÉS. 


Article 5. 


Dispositions générales. 


Aucun navire auquel la présente Convention s'applique ne 
pourra prendre la mer pour un voyage international après la date 
de 1'entrée en vigueur de la Convention a moins que: 


A — dans le cas d'un navire neuf 
(a) il ait été visité conformément aux ccnditions prescrites 
dans 1'Annexe I de la présente Convention; 


(b) il ait satisfait aux prescriptions de la 2ème Partie de 1'An­ 
nexe I; et 


(c) il ait été marqué conformément aux dispositions de cette 
Convention. 


B — dans le cas d'un navire existant 
(a) il ait été visité et marqué (soit avant soit après 1'entrée 
en vigueur de la présente Convention) conformément aux con- 
ditions prescrites soit dans le paragraphe A du présent Article 
soit dans 1 un des Règlements pour 1'assignation des lignes de 
charge spécifiés dans 1'Annexe IV; et 


(6) 
eomplies with the provisions of Part II of Annex I in 
principle, and also in detail, so far as is reasonable and prac- 
ticable, having regard to the efficiency of (i) the protection of 
openings; (ii) guard rails; (iii) freeing ports, and (iv) rneans 
of access to crews' quarters provided by the existing arrange- 
ments, fittings and appliances on the ship. 


Article 6. 


Provisions for Steamers carrying Timber Deck Cargoes. 


1. 
A steamer which has been surveyed and marked under 
Article 5 shall be entitled to be surveyed and marked with a 
timber load line under Part V of Annex I if, being — 


A—a new ship, it eomplies with the conditions and provisions 
prescribed in Part V of Annex I; 


B—an existing ship, it eomplies with the conditions and pro­ 
visions of Part V of Annex I other than Rule LXXX, and also 
in principle, so far as is reasonable and practicable, with the 
conditions and provisions prescribed by Rule LXXX provided 
that in assigning a timber load line to an existing ship the 
Administration shall make such addition to the freeboard as shall 
be reasonable, having regard to the extent to which such ship 
falls short of full compliance with the conditions and provisions 
prescribed in Rule LXXX. 


2. 
A steamer when using the timber load line shall complv 
with Rules LXXXIV, LXXXV, LXXXVI, LXXXVIII and 
LXXXIX. 


Article 7. 


Provisions for Tankers. 


A steamer which has been surveyed under Article 5 shall be 
entitled to be surveyed and marked as a tanker under Part VI 
of Annex I if, being — 


A—a new ship, it eomplies with the conditions and provisions 
prescribed in Part VI of Annex I; 


(6) ïl ait satisfait en principe et aussi en détail autant qu'il 
sera raisonnable et possible aux prescriptions de la 2ème Partie 
de 1'Annexe I en tenant compte de 1'effieacité (1°) de la protec- 
tion des ouvertures, (2°) des garde-corps, (3°) des sabords de 
décharge et (4°) des moyens d'accès au logement de 1'équipage 
qui résulte des arrangements, installations et dispositifs exis- 
tants a bord du navire. 


Article 6. 


Dispositions pour les Vapeurs chargeant du Bois en Pontêe. 


1. Un vapeur qui a été visité et marqué conformément aux 
prescriptions de 1'Article 5 pourra être visité et recevoir les 
marqués prévues pour les navires chargeant du bois en pontée 
conformément h la 5eme Partie de 1'Annexe I: 


A — dans le cas d'un navire neuf, s'il satisfait aux conditions 
et prescriptions contenues dans la 5ème Partie de 1'Annexe I; 


~ dans les cas d'un navire existant, s'il satisfait aux con­ 
ditions et prescriptions contenues dans la 5ème Partie do 1'An­ 
nexe I a 1'exception de la Eègle LXXX et aussi en principe 
autant qu'il sera raisonnable et possible aux conditions et pres­ 
criptions prévues dans la Eègle LXXX étant entendu que dans 
1 assignation a un navire existant d'une ligne de charge pour bois 
en pontée, 1'Administration exigera telle augmentation de franc­ 
bord qui sera raisonnable en tenant compte de la mesure dans 
laquelle ce navire ne satisfait pas entièrement aux conditions et 
prescriptions contenues dans la Eègle LXXX. 


2. Quand un vapeur utilisera la ligne de charge pour charge- 
ment de bois en pontée il devra satisfaire aux dispositions des 
Eègles LXXXIV, LXXXV, LXXXYI, LXXXVIII et LXXXIX. 


Article 7. 


Dispositions pour les Navires a Citernes. 


, ,Un navire 1ui a été visité conformément aux prescriptions de 
1 Article^ 5 pourra être visité et recevoir les marqués pour les 
navires a citernes conformément aux dispositions de la 6ème 
Partie de 1'Annexe I: 


A — dans le cas d'un navire neuf, s'il satisfait aux conditions 
et prescriptions contenues dans la 6ème Partie de 1'Annexe I; 


B—an existing ship, it eomplies with the conditions and pro- 
visions in Ilules XCI1I, XC\ I, XCVII, XC\III and XCIX, and 
also in principle so far as is reasonable and practicable with 
Rules XCIV, XCY and C, provided that in assigning a tanker 
load line to an existing ship the Administration shall make such 
addition- to the freeboard as shall be reasonable having regard 
to the extent to which such ship falls short of full compiiance 
with the conditions and provisions prescribed in Rules XCIV, 
XCV and C. 


Article 8. 


Provisions for Ships of Special Types. 


For steamers over 300 feet in length, possessing constructional 
features similar to those of a tanker which afford extra invul- 
nerability against the sea, a reduction in freeboard may be 
granted. 


The amount of such reduction shall be determined by the 
Administration in relation to the freeboard assigned to tankers, 
having regard to the degree of compiiance with the conditions 
of assignment laid down for these ships, and the degree of sub- 
division provided. 


The freeboard assigned to such a ship shall in no case be less 
than would be assigned to the ship as a tanker. 


Article 9. 


Survey. 


The survey and marking of ships for the purpose of this Con­ 
vention shall be carried out by officers of the country to which 
the ships belong, provided that the Government of each country 
may entrust the survey and marking of its ships either to 
Surveyors nominated for this purpose, or to organisations 
recognised by it. In every case the Government concerned fully 
guarantees the completeness and efficiency of the survey and 
marking. 


B — dans le cas d'un navire existant, s'il satisfait aux son- 
ditions et prescriptions contenues dans les Régies XCIII XCVT 
XCVII, XCVIII et XCIX et aussi en principe autant qu'i] sera 
raisonnable et possible aux conditions et prescriptions prévues 
par les Régies XCIV, XCV et C étant entendu que dans 1'assig- 
nation a un navire existant d'une ligne de charge pour un navire 
a citernes 1'Administration exigera telle augmentation de franc­ 
bord qui sera raisonnable en tenant compte de la mesure dans 
laquelle ce navire ne satisfait pas entièrement aux conditions et 
prescriptions contenues dans les Règle3 XCIV, XCV et C. 


Article 8. 


Dispositions pour les navires de types spéciaux. 


II pourra être accordé une réduction de franc-bord aux vapeurs 
ayant une longueur de plus de 91,44 mètres qui possèdent des 
caracténstiques de construction analogues a celles des navires a 
citernes leur assurant une défense supplementaire contre la mer. 


La valeur de cette réduction sera déterminée par 1'Administra­ 
tion qui tiendra compte a eet effet de la fagon dont est calculé le 
franc-bord des navires a citernes ainsi que des conditions d'assig- 
n^ation qui leur sont iinposées et du degré de compartimentage 


Le franc-bord qui sera assigné a un tel navire ne devra en 
aucun cas être plus réduit que celui qui serait attribué au navire 
s il était considéré comme navire k citernes. 


Article 9. 


Visite. 


La visite et 1'apposition des marqués des navires en vue de 
1 application de la présente Convention seront faites par des 
fonctionnaires du pays auquel le navire appartient, étant entendu 
que le Gouvernement de chaque pays peut confier la visite et 
1 apposition des marqués de ses navires soit a des inspecteurs 
nommés a eet effet, soit a des organismes reconnus par lui. Dans 
tous les cas le Gouvernement intéressé garantit que la visite et 
1 apposition des marqués ont été complètement et efficacement 
effectuées. 


Article 10. 


Zones and Seasonal Areas. 


A ship to which this Convention applies shall conform to thè 
conditions applicable to the zones and seasonal areas described 
in Annex II to this Convention. 


A port standing on the boundary line between two zones shall 
be regarded as within the zone from or into which the ship 
arrivés or départs. 


CHAPTER III. 


CERTIFICATES. 


Article 11. 


Issue of Certificates. 


A certificate, called „International Load Line Certificate," 
shall be issued to every ship which has been surveyed and 
marked in accordance with this Convention, but not otherwise. 


An International Load Line Certificate shall be issued either 
by the Government of the country to which the ship belongs 
or by any person or organisation duly authorised by that Govern­ 
ment, and in every case the Government assumes full responsi- 
bility for the certificate. 


Article 12. 


Issue of Certificates by another Government. 


The Government of a country to which this Convention applies 
may, at the request of the Government of any other country to 
which this Convention applies, cause any ship which belongs to 
the last-mentioned country, or (in the case of an unregistered 
ship) which is to be registered by the Government of that 
country, to be surveyed and marked, and, if satisfied that the 
requirements of this Convention are complied with, issue an 
International Load Line Certificate to such ship, under its own 
responsibility. Any certificate so issued must contain a statement 
to the effect that it has been issued at the request of the Govern- 


Article 10. 


Zones et Régions périodiques. 


Un navire auquel ]a présente Convention s'applique devra se 
conformer aux conditions qui sont applicables aux zones et 
régions périodiques telles qu'elles sont définies a 1'Annexe II 
de la prése'nte Convention. 


Lorsqu'un port se trouve sur la ligne de démarcation de deux 
zones, il sera considéré comme étant soit dans la zone que le 
navire vient de traverser pour 1'entrée au port soit dans cellu 
qu'il doit traverser après son départ. 


CHAPITRE III. 


CERTIFICATS. 


Artiele 11. 


Délivrance des Certificats. 


CJn eertificat appelé ,,Certificat international de Franc-bord" 
sera délivré a tout navire a condition qu'il ait été visité et marqué 
conformément aux prescriptions de la présente Convention. 


Le certificat international de franc-bord sera délivré soit par 
le Gouvernement auquel le navire appartient, soit par toute per- 
sonne ou organisme düment reconnu par ce Gouvernement, et 
dans tous les cas le Gouvernement assumera la pleine responsa- 
bilité du certificat. 


Article 12. 


Délivrance d'un Certificat par un autre Gouvernement. 


_ Le Gouvernement d'un pays auquel la présente Convention 
s'applique peut a la requête du Gouvernement d'un autre pays 
auquel cette Convention s'applique faire visiter et apposer les 
marqués a. tout navire qui appartient a ce dernier pays, ou (dans 
le cas d'un navire non immatriculé) qui doit être immatriculé 
par le Gouvernement de ce pays et s'il a constaté que les 
prescriptions de la présente Convention sont satisfaites il peut 
lui délivrer, sous sa propre responsabilité, un certificat inter­ 
national de franc-bord. Tout certificat ainsi délivré doit porter 
une déclaratio'n établissant qu'il a été délivré a la requête du 


ment of the country to which the ship belongs, or of the Govern­ 
ment by whom the ship is to be registered, as the case may be, 
and it shall have the same force and receive the same recognition 
as a certificate issued under Article 11 of this Convention. 


Article 13. 


Form of Certificate. 


The International Load Line Certificates shall be drawn up 
in the official language or languages of the country by which 
they are issued. 


The form of the certificate shall be that of the model given 
in Annex III, subject to such modifications as may, in accor- 
dance with Eule LXXVIII, be made in the case of ships carrying 
timber deck cargoes. 


Article 14. 


Duration of Certificates. 


1. An International Load Line Certificate shall, unless it is 
renewed in accordance with the provisions of paragraph 2 of this 
Article, expire at the end of such period as may be specified 
therein by the Administration which issues it: but the period 
so specified shall not exceed five years from the date of issue. 


2. 
An International Load Line Certificate may be renewed 
from time to time by the Administration which issued it for such 
period (not exceeding five years on any occasion) as the Admin­ 
istration thinks fit, after a survey not less effective than the 
survey required by this Convention before the issue of the 
certificate, and any such renewal shall be endorsed on the 
certificate. 


3. 
An Administration shall cancel any International Load 
Line Certificate issued to a ship belonging to its country: 


A. 
If material alterations have taken place in the huil and 
superstructures of the ship which affect the calculations of 
freeboard. 


uouvernement du pays auquel le navire appartient ou du Gou­ 
vernement par lequel le navire doit ètre immatriculé, selon le 
r-as. Ce certificat aura la même valeur et sera aecepté au mêrnu 
titre que celui qui aura été délivré conformément a 1'Article 11 
de la présente Convention. 


Article 13. 


Forme des Certificats. 


Les certificats internationaux de franc-bord seront rédigés 
dans la ou les langues officielies du pays par lequel ils seront 
délivrés. 


Les certificats seront conformes au modèle prévu par 1'An- 
nexe III sous réserve des modifications qui peuvent être appor- 
tées en égard è, la Eègle LXXVIII dans le cas des navires 
transportant des ehargements de bois en pontée. 


Article 14. 


Durée de la Validité des Certificats. 


1. 
A moins qu il ne soit renouvelé conformément aux dis- 
positions du paragraphe 2 du présent Article, un certificat inter­ 
national de franc-bord restera valable pour la période qui y sera 
mention'née par l'Administration qui 1'aura délivré, sans toute- 
fois que cette période puisse excéder cinq ans a partir de la 
date de sa délivrance. 


2. 
A la suite d une visite tout certificat international de franc - 
bord pourra être renouvelé périodiquement par 1'Administration 
qui 1 aura délivré pour une durée qu'elle jugera convenable, mais 
qui n excédera en aucun cas cinq ans. Cette visite ne devra pas 
être moins efficace que celle qui est prévue par Ia présente Con­ 
vention pour la délivrance initiale du certificat. Mention de 
chacun de ces renouvellements devra être portée au dos du 
certificat. 


3. Le certificat international de franc-bord sera annulé par 
1 Administration qui 1'aura délivré a un navire relevant de cette 
Administration: 


A. Si des modifications de quelque importance affectant le 
calcul du franc-bord ont été apportées a la coque et aux super­ 
structuren du navire. 


B. If the fittings and appliances for the (i) protection of 
openings, (ii) guard rails, (iii) freeing ports and (iv) means of 
access to crews' quarters are not maintained in as effective a 
condition as they were in when the certificate was issued. 


C. If the ship is not inspected periodically at such times and 
under such conditions as the Administration may think necessary 
for the purpose of securing that the huil and superstructures 
referred to in Condition A are not altered and that the fittings 
and appliances referred to in Condition B are maintained as 
therein provided throughout the duration of the certificate. 


Article 15. 


Acceptancc of Certificates. 


International Load Line Certificates issued under the author- 
ity of a Contracting Government shall be accepted by the other 
Contracting Governments as having the same force as the cer­ 
tificates issued by them to ships belonging to their respective 
countries. 


Article 16. 


Control. 


1. A ship to which this Convention applies, when in a port 
of a country to which it does not belong, is in any case subject 
to control with respect to load line as follows: An officer duly 
authorised by the Government of that country may take such 
steps as may be necessary for the purpose of seeing that there 
is on board a valid International Load Line Certificate. If there 
is such a certificate on board the ship, such control shall be 
limited to the purpose of securing — 


(a) that the ship is not loaded beyond the limits allowed by 
the certificate; 


(b) that the position of the load line on the ship corresponds 
with the certificate; and 


(c) that the ship has not been so materially altered in respect 
to the matters dealt with in conditions A and B (set out in 
paragraph 3 of Article 14) that the ship is manifestly unfit to 
proceed to sea without danger to huma'n life. 


B. Si les installations et les dispositifs pour (i) la protection 
des ouvertures; (ii) les garde-corps; (iii) les sabords de décharge; 
(iv) les moyens d'accès aux logements de 1'équipage n'ont pas 
été maintenues dans des conditions aussi efficaces qu'elles 
1'étaient lors de la délivrance du certificat. 


C. Lorsque le navire n'aura pas été visité périodiquement 
aux époques et dans les conditions fixées par 1'Administration 
pour s'assurer pendant toute la durée de la validité du certificat 
que la coque et les superstructures visées dans la clause A ne 
sont pas modifiées et que les installations et les dispositifs visés 
dans la clause B sont maintenus en état. 


Article 15. 


Acceptation des Certificats. 


Chaque Gouvernement contractant reconnaitra aux certificats 
internationaux de franc-bord délivrés par les autres Gouverne- 
nients contractants ou sous leur autorité la même valeur qu'aux 
certificats délivrés par lui h ses navires nationaux. 


Article 16. 
Controle. 


1. Tout navire auquel la présente ConvenMon s'applique 
quand il se trouvera dans un port dun pays auquel il n'appar- 
tient pas sera, en tout cas, et en ce qui concerne les lignes de 
charge, soumis au controle suivant: un fonctionnaire düment 
autorisé par le Gouvernement dudit pays pourra prendre les 
mesures qui peuvent être nécessaires a 1'effet de constater qu'il 
cxiste k bord un certificat international de franc-bord valable. 
Si un tel certificat existe a bord, le controle consistera seulement 
a vérifier: 


(a) que le navire n'est pas chargé au delè, des limites per- 
mises par le certificat; 


(b) que la position des lignes de charge sur le navire corres- 
pond aux indications portées sur le certificat; et 


(c) qu'en ce qui concerne les points visés dans les clauses A 
et B du paragraphe 3 de 1'Article 14, le navire n'a pas subi des 
modifications d'une importance telle qu'il soit manifestement 
hors d'état de prendre la mer sans danger pour la vie humaine. 
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2. 
Only officers possessing the necessary technical qualifi- 
cations shall be authorised to exercise control as aforesaid, and 
if such control is exercised under (c) above, it shall only be 
exercised in so far as may be necessary to secure that the ship 
shall be made fit to proceed to sea without danger to human life. 


3. If control under this Article appears likely to result in 
legal proceedings being taken against the ship, or in the ship 
being detained, the Consul of the country to which the ship 
belongs shall be informed as soon as possible of the circumstances 
of the case. 


Article 17. 


Privileges. 


The privileges of this Convention may not be claimed in 
favour of any ship unless it holds a valid International Load 
Line Certificate. 


CHAPTER IV. 


GENERAL PROVISIONS. 


Article 18. 


Equivalents. 


Where in this Convention it is provided that a particular 
fitting, or applinnce, or type thereof, shall be fitted or carried 
in a ship, or that any particular arrangement shall be adopted, 
iiny Administration may accept in substitution therefor any 
otlier fitting, or applinnce, or type thereof, or any other arran­ 
gement, provided that such Administration shall have been 
satisfied that the fitting, or appliance, or type thereof, or the 
arrangement substitued is in the circumstances at least as 
effective as that specified in this Convention. 


Any Administration which so accepts a new fitting, or ap­ 
pliance, or type thereof, or new arrangement shall communicate 
the fact to the other Administrations, and, upon request, the 
particulars thereof. 


2. 
beuls les fonctionnaires qui possèdent la compétence tech- 
nique nécessaire seront autorisés a exercer le controle précité et 
si ce controle est exercé en vertu de 1'alinéa (c) ci-dessus, il ne 
le sera que dans la mesure nécessaire pour s'assurer que le 
navire sera en état de prendre la mer sans danger pour la vie 
humaine. 


3. Au cas oii le controle exercé en vertu du présent Article 
semblerait avoir pour conséquence soit d'entrainer des pour- 
suites légales contre le navire, soit d'interdire son départ, le con­ 
sul du pays auquel il appartient devra être informé aussitöt qua 
possible des circonstances de 1'incident. 


Article 17. 


Bénéfice de la Convention. 


Le bénéfice de la présente Convention ne peut être réclamé 
en faveur d'un navire que s'il possède un certificat international 
de franc-bord non périmé. 


CHAPITRE IY. 


DISPOSITIONS GÉNÉRALES. 


Article 18. 


Equivalence. 


Lorsque dans la présente Convention il est prévu que 1'on do;t 
placer ou avoir a bord soit une installation ou un dispositif soit 
un certain type d'installation ou de dispositif, ou lorsqu'il est 
prévu qu'une disposition particuliere doit être adoptée, toute 
Administration peut accepter, en remplacement, soit toute autre 
installation ou dispositif, soit un certain type d'installation ou 
de dispositif, soit tout autre disposition, a la condition que cette 
Administration se soit assurée que soit 1'installation ou dispositif. 
soit le type d'installation ou de dispositif, soit la disposition sub- 
stituée a dans les circonstances une efficacité au moins égale a 
celle qui est prescrite dans la présente Convention. 


1 oute Administration qui accepte dans ces conditions soit une 
installation ou un dispositif nouveau, soit un type nouveau 
d installation ou de dispositif, soit une disposition nouvelle doit 
en donner connaissance aux autres Administrations et leur en 
communiquer, sur demande, la description détaillée. 


Article 19. 


Laws, Regulations, Reports. 


The Contracting Governments undertake to communicate to 
each other — 


(1) the text of laws, deerees, regulations and deeisions of 
general application which shall have been promulgated on the 
various matters within the scope of this Convention; 


(2) all available official reports or official summaries of 
reports in so far as they show the resuits of the provisions of 
this Conve'ntion, provided always that such reports or summaries 
are not of a confidential nature. 


The Government of the United Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland is invited to serve as an intermediary for 
collecting all this information and for bringing it tc the knowledge 
of the other Contracting Governments. 


Article 20. 


Modifications, Future Conferences. 


1. Modifications of this Convention which may be deemed 
useful or necessary improvements may at any time be proposed 
by any Contracting Government to the Government oc the United 
Kingdom of 
Great Britain and Northern Ireland, and such 
proposals shall be communicated by the latter to all the other 
Contracting Governments, and if any such modifications are 
accepted by all the Contracting Governments (including Govern­ 
ments which have deposited ratifications or accessions whicb 
have not yet become effective) this Convention shall be modified 
accordingly. 


2. Conferences for the purpose of revising this Convention 
shall be held at such times and places as may be agreed upon 
by the Contracting Governments. 


A Conference for this purpose shall be convoked by the 
Government of 
the United Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland whenever, after this Convention has been in 
force for five years, one-third of the Contracting Governments 
express a desire to that effect. 


Article 19. 


Lois, Règlements, Rapports. 


Les Gouvernements contractants s'engagent è. se commu- 
niquer: 


(1) le texte des lois, décrets, règlements et arrêtés d'appli- 
cation générale qui auront été promulgués ou pris sur les diffé- 
rentes matières qui rentrent dans le champ d'application de la 
présente Convention; 


(2) 
tous les rapports ou résumés de rapport officiels è, leur 
disposition, dans la mesure oü ces documents indiquent les 
résultats de 1 application de la présente Convention sous la 
réserve que ces rapports ou résumés n'aient pas un caractère 
confidentiel. 


Le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne 
et de 1 Irlande du Nord est invité & servir d'intermédiaire pour 
recueillir tous ces renseignements et les porter a la connaissance 
des autres Gouvernements contractants. 


Article 20. 


Modifications, Conférences futures. 


1. Les modifications a la présente Convention qui pourraient 
être considérés comme des améliorations utiles ou nécessaires 
peuvent en tout temps être proposées par un Gouvernement con­ 
tractant au Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande- 
Bretagne et de 1'Irlande du Nord. Ces propositions doivent être 
communiquées par ce dernier a tous les autres Gouvernements 
contractants; si 1'une quelconque de ces modifications est accep- 
tée par tous les Gouvernements contractants (y compris les 
Gouvernements ayant déposé des ratifications ou adhésions qui 
ne sont pas encore devenues effectives) la présente Convention 
sera modifiée en conséquence. 


2. Des conférences ayant pour objet la révision de la présente 
Convention se tiendront aux dates et ïieux dont pourront convenir 
les Gouvernements contractants. 


Lorsque la présente Convention aura été en vigueur pendant 
cinq ans une Conference ayant pour objet sa révision devra être 
convoquée par le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande- 
Bretagne et de 1 Irlande du Nord si un tiers des Gouvernements 
contractants en exprime le désir. 


CHAPTEK V. 


FINAL PROVISIONS. 


Article 21. 


Application to Colonies. 


1. A Contracting Government may, at the time of signature, 
ratification, accession or thereafter, by a notification in writing 
addressed to the Government of the United Kingdom of Great 
Britain and Northern Ireland, declare its desire that this Conven­ 
tion shall apply to all or any of it's Colonies, overseas territories, 
protectorates or territories under suzerainty or mandate, and this 
Convention shall apply to all the territories named in such 
notification, two months after the date of the receipt thereof, 
but, failing such notification, this Convention will not apply to 
any such territories. 


2. 
A Contracting Government may at any time by a notifi­ 
cation in writing addressed to the Government of the United 
Kingdom of Great Britain and Northern Ireland express its desire 
that this Convention shall cease to apply to all or any of its 
colonies, overseas territories, protectorates or territories under 
suzerainty or mandate to which this Convention shall have, 
under the provisions of the preceding paragraph, been applicable 
for a period of not le'ss than five years, and in such case the 
Convention shall cease to apply twelve months after the date 
of the receipt of such notification by the Government of the 
United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland to all 
t-erritories mentioned therein. 


3. The Government of the United Kingdom of Great Britain 
and Northern Ireland shall inform all the other Contracting 
Governments of 
the application of this Convention to any 
Colony, overseas territory, protectorate or territory under 
suzerainty or mandate under the provisions of paragraph 1 of 
this Article, and of the cessation of any such application under 
the provisions of paragraph 2, stating in each case the date 
from which this Convention has become or will cease to be 
applicable. 


CHAPITRE Y. 


DISPOSITIONS FINALES. 


Artiele 21. 


Application aux Golonies. 


1. Un Gouvernement contractant peut au moment de la 
signature, de la ratification ou de 1'adhésion, ou ultérieurement 
notifier par une déclaration écrite adressée au Gouvernement du 
Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de 1'Irlande du Nord 
son intention d'appliquer la présente Gonvention k toutes ses 
colonies, territoires d'outre-mer, protectorats ou territoires sous 
suzeraineté ou sous mandat, ou a certains d'entre eux. La 
présente Convention s'appliquera dans tous les territoires désig- 
nós dans cette déclaration deux mois après la date k laquella 
elle aura été recjue; a défaut d'une telle notification la présente 
Convention ne s'appliquera a aucun de ces territoires. 


2. 
Un Gouvernement contractant peut, a toute époque et 
par déclaration écrite adressée au Gouvernement du Royaume- 
Uni de la Grande-Bretagne et de 1'Irlande du Nord, notifier son 
intention de faire cesser 1'application de la présente Convention 
dans toutes ses colonies, territoires d'outre-mer, protectorats ou 
territoires sous suzeraineté ou 'sous mandat, ou dans certains 
d'entre eux auxquels la présente Convention aura été appJiquée 
pendant une période de cinq ans au moins conformément aux 
dispositions du paragraphe précédent. Dans ce cas, la présente 
Convention cessera de s'appliquer dans tous les territoires men- 
tionnés douze mois après la date de la réception de cette décla­ 
ration par le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande- 
Bretagne et de 1'Irlande du Nord. 


3. Le Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne 
et de 1'Irlande du Nord informera tous les autres Gouvernements 
contractants de 1'application de la présente Convention dans 
toute colonie, territoire d'outre-mer, protectorat ou territoire 
sous suzeraineté ou sous mandat conformément aux dispositions 
du paragraphe (1) du présent artiele ainsi que de la cessation de 
cette application, conformément aux dispositions du paragraphe 
(2) du présent artiele, en spécifiant, dans chaque cas, la date & 
partir de laquelle la présente Convention sera applicable ou 
cessera de 1'être. 


Article 22. 


Authentic Texts. — Ratification. 


This Convention, of which both the English and French texta 
shall be authentic, shall be ratified. 


The instruments of ratification shall be deposited in the 
archives of the Government of the United Kingdom of Great 
Britain and Northern Ireland, which will notify all the other 
signatory or acceding Governments of all ratifications deposited 
and the date of their deposit. 


Article 23. 
Accession. 


A Government (other than the Government of a territory to 
which Article 21 applies) on behalf of which this Convention 
has not been signed, shall be allowed to accede thereto at any 
time after the Convention has come into force. Accessions shall 
be effected by means of notifications in writing addressed to 
the Government of the United Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland, and shall take effect three months after their 
receipt. 


The Government of the United Kingdom of Great Britain 
and Northern Ireland shall inform all signatory and acceding 
Governments of all accessions received and of the date of their 
receipt. 


Article 24. 


Date of Coming in Force. 


This Convention shall come into force on the lst July, 1932, 
as between the Governments which have deposited their ratifica­ 
tions by that date, and provided that at least five ratifications 
have been deposited with the Government of the United Kingdom 
of Great Britain and Northern Ireland. Should five ratifications 
not have been deposited by that date, this Convention shall 
come into force three months after the date on which the fiftb 
ratification is deposited. Ratifications deposited after the date 
on which this Convention has come into force shall take effect 
three months after the date of their deposit. 


Article 25. 
Denunciation, 


This Convention may be denounced on behalf of any Con- 
tracting Government at any time after the expiration of five years 


Article 22. 


Textes authentiques. Ratification. 


La présente Convention dont IPS textes en anglais et en 
franpais sont i'un et 1'autre authentiques doit être ratifiée. 


Les actes de ratification doivent etre déposés dans les archives 
du Gouvernement du Eoyaume-Uni de la Grande-Bretagne et 
de 1 Irlande du Nord, qui notifiera a tous les autres Gouverne­ 
ments signataires ou adhérents, toutes les ratifications déposées 
ainsi que la date de leur dépot. 


Article 23. 


Adhésion. 


Un Gouvernement non signataire de la présente Convention, 
aiitre que le Gouvernement dun territoire auquel 1'Article 21 
s applique, pourra a toute époque adhérer èi la présente Conven­ 
tion apres sa mise en vigueur. Les adhésions s'effectueront par 
des notifications écrites adressées au Gouvernement du Royau- 
me-Uni de la Grande-Bretagne et de 1'Irlande du Nord et elles 
prendront effet trois mois après la date de leur réception. 


Le Gouvernement du Boyaume-Uni de la Grande-Bretagne 
et de 1'Irlande du Nord informera tous les Gouvernements 
signataires et adhérents de toutes les adhésions regues et de la 
date de leur réception. 


Article 24. 


Date d'entrée en vigueur. 


La présente Convention entrera en vigueur le Ier juillet 1932, 
entre les Gouvernements qui auront, k cette date, déposé leur 
ratification et a la condition qu au moins cinq ratifications aient 
été déposées au Gouvernement du Boyaume-Uni de la Grande- 
Bretagne et de 1 Irlande du Nord. Au cas oü cinq ratifications 
n'auraient pas été déposées k cette date, la présente Conven­ 
tion entrera en vigueur trois mois après la date a laquelle la 
cinquieme ratification aura été déposée. Les ratifications dépo­ 
sées postérieurement k la date k laquelle la présente Convention 
sera entrée en vigueur prendront effet trois mois après la date 
de leur dépot. 


Article 25. 


Dénonciation. 


_ La présente Convention peut a tout moment être dénoncée par 
1'un quelconque des Gouvernements contractants après 1'expi- 


from 
the date 
on 
which 
the Convention comes into 
force iii so far as that Go­ 
vernment is concerned. Denun- 
ciation shall be effected by a 
notification in writing addres- 
sed to the Government of the 
United Kingdom of Great Bri- 
tain and 
Northern Ireland, 
which will notify all the other 
contracting Governments of all 
denunciations received and of 
the date of their receipt. 


A denunciation shall take 
effect twelve months after the 
date 
on 
which 
notification 
thereof is received by the Go­ 
vernment of the United King­ 
dom 
of 
Great Britain and 
Northern Ireland. 


In faith whereof, the Ploni- 
potentiaries have signed here- 
after. 


Done at Londo'n this fiftb 
day of July, 1930, in a single 
copy, which shall remain de- 
posited in the archives of the 
Government 
of 
the United 
Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland, which shnll 
transmit certified true copies 
thereof to all signatory Govern­ 
ments. 


ration d'une période de cinq 
ans, comptée è, partir de la 
date a laquelle la Conven­ 
tion est entrée en vigueur pour 
le Gouvernement en question. 
La dénonciation sera effectuée 
par 
une 
notification 
écrite 
adressée au Gouvernement du 
Boyaume-Uni de la Grande- 
Bretagne et de 1'Irlande du 
Nord; celui-ci notifiera a tous 
les autres Gouvernements con- 
tractants toutes les dénoncia- 
tions regues et la date de leur 
réception. 


Une dénonciation aura effet 
douze mois après la date h 
laquelle la notification en aura 
été recjue par le Gouvernement 
du Boyaume-Uni de la Grande- 
Bretagne et de 1'Irlande du 
Nord. 


En foi de quoi, les Pléni- 
potentiaires ont 
apposé 
ci- 
dessous leurs signatures. 


Fait & Lo'ndres ce cinquième 
jour du mois de juillet, 1930, 
en un seul exemplaire qui doit 
être déposé dans les Archives 
du Gouvernement du Boyaume- 
Uni de la Grande-Bretagne et 
de 1'Irlande du Nord, lequel 
doit en transmettre des copies 
certifiées conformes a tous les 
Gouvernements signataires. 


(L.S.) GUSTAY KOENIGS. 


WALTER LAAS. 


KARL STURM. 
n. P. CAYLEY. 


V. C. DUFFY. 


R. GRIMARD. 


A. JOHNSTON. 


OSCAR BUNSTER. 


GUILLERMO PATTERSON. 


EMIL KROGH. 


AAGE H. LARSEN. 


H. P. HAGELBERG. 


OCTAVIANO M. BARCA. 


SEAN DULCHAONTIGH. 


T. J. HEGARTY. 


HERBERT B. "WALKER. 


DAVID ARNOTT. 


LAURENS PRIOR. 


HOWARD C. TOWLE. 


ALBERT F. PILLSBURY. 


ROBERT F. HAND. 


JAS. KENNEDY. 


H. W. WARLEY. 


JOHN G. TAWRESEY. 


E. PALMSTIERNA. 


E. EGGERT. 


A. H. SAASTAMOINEN. 


B. BRANDT. 


JEAN MARIE. 


A. DE BERLHE. 


H. F. OLIVER. 


F. W. BATE. 


ALFRED J. DANIËL. 


JOHN T. EDWARDS. 


ERNEST W. GLOVER. 


NORMAN HILL. 


C. HIPWOOD. 


J. FOSTER KING. 


J. MONTGOMERIE. 


CHARLES J. O. SANDERS. 


W. R. SPENCE. 


A. SPENCER. 


N. G. LELY. 


G. L. CORBETT. 


NOWROJEE DADABHOY ALLBLESS. 


KAVAS OOKERJEE. 


J. S. PAGE. 


EMIL KROGH. 


AAGE H. LARSEN. 


H. P. HAGELBERG. 


GIULIO INGIANNI. 


GIUSEPPE CANTü. 


S. NAKAYAMA. 


S. IWAI. 


A. OZOLS. 


G. LUDERS DE NEGRI. 


E. BRYN. 
J. SCHÖNHEYDER. 


THOMAS M. WILFORD. 


C. HOLDSWORTH. 


C. FOCK. 


A. VAN DBIEL. 


JOH. BRAUTIGAM. 


LANGELER. 


J. R. WIERDSMA. 


M. D. FAURA. 


A. POKLEWSKI-KOZIELL. 


B. BAGNIEWSKI. 


THOMAZ BIBEIRO DE MELLO. 


CARLOS THEODORO DA COSTA. 


D. BOGOMOLOFF. 


S. HORACIO CARfSIMO. 


T. C. GIANNINI. 


FINAL PROTOCOL. 


Afc the moment of signing the International Load Line Con­ 
vention concluded this day, the under-mentioned Plenipoten- 
tiaries have agreed on the following: — 


I. 


Ships engaged solely on voyages on the Great Lakes of North 
America and ships engaged in other inland waters are to be 
regarded as outside the scope of the Convention. 


II. 


This Convention is not applied to the existing ships of the 
United States of America and of France of the lumber schooner 
type propelled by power, with or without sails, or by sails alone. 


III. 


The Government of the United Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland shall convoke a Conference of the Contracting 
Governments of the countries to which tankers ibelong, upon 
request of the United States of America, at any time within the 
five-year period mentioned in Article 20, for the purpose of 
discussing matters relating to tanker freeboard. 


The Contracting Governments will not raise any objection to 
the provisions contained in this Convention in regard to tanker 
load line being altered as may be determined at such Conference, 
provided that the conclusio'ns then reached are communicated 
forthwith to the Governments signatory to the present Con­ 
vention and that no objection is received by the Government 
of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland 
within six months of the despatch of such communication. 


PROTOCOLE FINAL. 


Au moment de signer la Convention Internationale sur les 
Lignes de Charge qui est conclue ce jour, les Plénipotentiaires 
sous-signés ont convenu ce qui suit: 


I. 


Les navires affectés uniquement a, des voyages soit sur les 
Grands Lacs de 1 Amérique du Nord, soit dans d'autres eaux 
intérieures, doivent être considérés comme ne rentrant pas dans 
le champ d'application de la Convention. 


H. 


La présente Convention ne s applique pas aux navires exis- 
tants du type „lumber schooner" pourvus soit d'une machine 
motrice (aidée ou non par une voilure) soit d'une voilure seule 
appartenant aux Etats-Unis d Amérique et a la France. 


III. 


A la requete des Etats-Unis d'Amérique, le Gouvernement 
du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de 1'Irlande du Nord 
devra a un moment quelconque au cours de la période de cinq 
ans mentionnée a lArticle 20, réunir une Conférence a laquelle 
prendront part les Gouvernements contractants des pays qui 
possedent des navires a citernes afin de discuter les questions 
concernant le franc-bord de ce3 navires. 


Les Gouvernements contractants ne soulèveront aucune ob­ 
jection aux modifications des prescriptions de la présente Con- 
vention en ce qui concerne les lignes de charge qui peuvent être 
arrêtées dans une telle Conférence sous la réserve toutefois que 
les décisions prises soient communiquées aux Gouvernements 
signataires de la présente Convention et qu'aucune objection 
ne soit recjue par le Gouvernement du Royaume-Uni de la 
Grande-Bretagne et de 1'Irlande du Nord dans un délai de six 
mois après envoi de la communication susvisée. 


In Witness whereof the Ple- 
nipotentiaries have drawn up 
this Final Protocol which shall 
have the same force and the 
same validity as if the provi- 
sions thereof had been inserted 
in the text of the Convention to 
'which it belongs. 


Done at Londoii this fifth 
day of July, 1930, in a single 
copy which shall be deposited 
in the archives of the Govern­ 
ment of the United Kingdom 
of Great Britain and Northern 
Ireland, which shall transmit 
certified true copies thereof to 
all signatory Governments. 


En témoignage de quoi les 
Plénipotentiaires soussignés ont 
rédigé ce Protocole final, lequel 
aura la même force et la même 
validité que si ces dispositions 
avaient été insérées dans le 
texte de la Convention. 


Fait a Londres ce cinquième 
jour du mois de juillet, 1930, 
en un seul exemplaire, qui sera 
déposé dans les archives du 
Gouvernement du Royaume- 
U'ni de la Grande-Bretagne et 
d'Irlande du 
Nord, qui en 
transmettra des copies cer- 
tifiées conformes a tous les 
Gouvernements signataires. 


(L.S.) GUSTAV KOENIGS. 


WALTER LAAS. 


KARL STURM. 


H. P. CAYLEY. 


Y. C. DUFFY. 


R. GRIMARD. 


A. JOHNSTON. 


OSCAR BUNSTER. 


GUILLERMO PATTERSON. 


EMIL KROGH. 


AAGE H. LARSEN. 


H. P. HAGELBERG. 


OCTAYIANO M. BARCA. 


SEAN DULCHAONTIGH. 


T. J. HEGARTY. 


HERBERT B. WALKER. 


DAVID ARNOTT. 


LAURENS PRIOR. 


HOWARD C. TOWLE. 


ALBERT F. PILLSBURY. 


ROBERT F. HAND. 


JAS. KENNEDY. 


H. W. WARLEY. 


JOHN G. TAWRESEY. 


E. PALMSTIERNA. 


E. EGGERT. 


A. H. SAASTAMOINEN. 


B. BRANDT. 


JEAN MARIE. 


A. DE BERLHE. 


H. F. OLIYER. 


F. W. BATE. 


ALFRED J. DANIËL. 


JOHN T. EDWARDS. 
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S. HOBACIO CABiSIMO. 
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ANNEX I. 


EULES FOB DETERMINING MAXIMUM LOAD LINES 
OF MERCHANT SHIPS. 


PART I. 


GENERAL. 


The Rules necessarily assume that the nature and stowage of 
the cargo, ballast, &c., are such as to secure sufficiënt stability 
for the ship. 


Rule I. 


Definitions. 


Steamer.—The term „steamer" includes all ships having 
sufficiënt means for mechanical propulsion, except where 
provided with sufficiënt sail area for navigation under Bails 
alone. 


A ship fitted with mechanical means of propulsion and with 
sail area insufficiënt for navigation under sails alone may be 
assigned a load line under Part III of these Rules. 


A lighter, barge or other ship without independent means of 
propulsion, when towed, is to be assigned a load line under 
Part III of these Rules. 


Sailing Ship. — The term ,,sailing ship" includes all ships 
provided with sufficiënt sail area for navigation under sail3 
alone, whether or not fitted with mechanical means of propul­ 
sion. 


Flush Deck Ship. — A flush deck 'ship is one which has no 
superstructure on the freeboard deck. 


ANNEXE I. 


EEGLES POUE LA DETEEMINATION DES LIGNES DE 
CHAEGE MAXIMA DES NAVIEES DE COMMEECE. 


lère PAETIE. 


GÉNBRALITÉS. 


^ Les Eègles suivantes supposent avant tout que la nature et 
1 arrimage de la cargaison, du lest, ete., sont tels qu'ils assurent 
au navire une stabilité suffisante. 


Eègle I. 


Definitions. 


Vapeur.. 
L expression „vapeur" comprend tout navire 
pourvu d un moyen suffisant de propulsion méeanique a 1'exeep- 
tion des navires qui ont une surfaee de voilure telle qu'elle soit 
suffisante pour pouvoir naviguer a la voile seule. 


^ Un navire pourvu d un moyen de propulsion méeanique et 
d une surfaee de voilure ne lui permettant pas de naviguer a la 
voile seule peut avoir une ligne de charge assignée conformément 
a la Table de franc-bord pour les vapeurs. 


Une allège, un chaland ou tout autre navire sans moyen de 
propulsion, lorsqu'il est remorqué, doit avoir une ligne de charge 
assignée conformément a la Table de franc-bord pour les vapeurs. 


Voilier. — L expression ,,voilier" comprend tout navire qui 
possède une surfaee de voilure suffisante pour naviguer a la voile 
seule qu il soit ou non muni d'appareils de propulsion méeanique. 


Navire a pont découvert. — Un navire a pont découvert est 
un navire qui n a pas de superstructure sur le pont de franc­ 
bord. 


Superstructure. — A superstructure is a decked structure on 
the freeboard deck extending from side to side of the ship. A 
raised quarter deck is considered a superstructure. 


Freeboard. — The freeboard assigned is the distance measured 
vertically downwards at the side of the ship amidships from the 
upper edge of the deck line to the upper edge of the load line 
mark. 


Freeboard Deck. — The freeboard deck is the deck from which 
the freeboard is measured, and is the uppermost complete deck 
having permanent means of closing all openings in weather 
portions of the deck in accordance with Eules VIII to XYI. It 
is the upper deck in flush deck ships and ships with detached 
superstructures. 


In ships having discontinuous freeboard decks within super­ 
structures which are not intact, or which are not fitted with 
Class 1 closing appliances, the lowest line of the deck below 
the superstructure deck is taken as the freeboard deck. 


Amidships. — Amidships is the middle of the iength of the 
summer load water-line, as defined in Rule XXXII. 


Eule II. 


Deck Line. 


The deck line is a horizontal line twelve inches in Iength and 
one inch in breadth. It is to be marked amidships on each side 
of the ship, and its upper edge is to pass through the point where 
the continuation outwards of the upper surface of the freeboard 
deck intersects the outer surface of the shell. (See figure 1.) 
Where the deck is partly sheathed amidships, the upper edge 
of the deck line is to pass through the point where the continua­ 
tion outwards of the upper surface of the actual sheathing at 
amidships intersects the outer surface of the shell. 


Superstructure. — Une superstructure est une construction 
pontée sur le pont de franc-bord et qui s'étend sur toute la 
largeur du navire; une demi-dunette est considérée comme une 
superstructure. 


Franc-bord. — Le franc-bord assigné est la distance mesurée 
verticalement sur les flancs du navire et au milieu de sa longueur 
a partir de 1'arête supérieure de la ligne de pont jusqu'a 1'arête 
supérieure de la ligne de charge. 


Pont de franc-bord. — Le pont de franc-bord est celui a partir 
duquel le franc-bord est mesuré: c'est le pont complet le plus 
élevé possédant, pour toutes les ouvertures situées sur la partie 
exposée, des moyens permanents de fermeture répondant aux 
prescriptions des Régies VIII a XVI. Le pont de franc-bord est 
le pont supérieur dans les navires a pont découvert et dans les 
navires ayant des superstructures détachées. 


Dans les navires ayant un pont de franc-bord discontinu, è, 
1'intérieur de superstructures, qui ne sont pas entièrement closes, 
ou qui ne sont pas munies de dispositifs de fermeture de la 
Classe 1, la partie la plus basse du pont, au-dessous du pont de 
superstructure, doit être considérée comme le pont de franc-bord. 


Milieu du navire. — Le milieu du navire est le milieu de la 
longueur de la flottaison en charge au franc-bord d'été ainsi 
qu'elle est définie a la Règle XXXII. 


Règle II. 


Ligne de pont. 


La ligne de pont est une ligne horizontale ayant 300 milli- 
mètres de longueur et 25 millimètres d'épaisseur. Elle doit être 
marquée au milieu du navire et de chaque bord. Son arête supé­ 
rieure doit coïncider avec la ligne d'intersection du prolongement 
de la face supérieure du revêtement du pont au milieu du 
navire avec la face extérieure du bordé (voir figure 1). Lorsque 
le pont est partiellement recouvert de bois au milieu du navire, 
1'arête supérieure de la ligne de pont doit coïncider avec la 
ligne d'intersection du prolongement avec la surf ace extérieure 
du bordé de la face supérieure du revêtement du pont au milieu 
du navire. 


Eule III. 


Load Line Disc. 


The load line disc is twelve inches in diameter and is 
intersected by a horizontal line eighteen inches in length and 
one inch in breadth, the upper edge of which passes through 
the centre of the disc. The disc is to be marked amidships below 
the deck line. 


Rule IV. 


Lines to be usecL in connection with the Disc. 


The lines which indicate the maximum load line in different 
circumstances and in different seasons (see Annex II) are to be 
horizontal lines, nine inches in length and one inch in breadth, 
which extend from, and are at right angles to, a vertical line 
marked 21 inches forward of the centre of the disc (see figure 1). 


The following are the lines to be used: — 


Summer Load Line. — The Summer load line is indicated by 
the upper edge of the line which passes through the centre of 
the disc and also by a line marked S. 


Winter Load Line. — The Winter load line is indicated by 
the upper edge of a line marked W. 


Winter North Atlantic Load Line. — The Winter North 
Atlantic load line is indicated by the upper edge of a line marked 
WNA. 


Tropical Load Line. — The Tropical Load Line is indicated 
by the upper edge of a line marked T. 


Fresh Water Load Lines. — The Fresh Water load line in 
Summer is indicated by the upper edge of a line marked F. The 
difference between the Fresh Water load line in summer and 
the Summer load line is the allowance to be made for loading in 


Eègle III. 


Disque de franc-bord. 


Le disque de franc-bord a un diamètre de 300 millimètres. 
II est coupe par une ligne horizontale de 460 millimètres de 
longueur et de 25 millimètres d'épaisseur, dont 1'arête supérieure 
passé par le centre du disque. Le disque doit être marqué au 
milieu du navire, au-dessous de la ligne de pont. 


Eègle IV. 


Lignes employees conjointevient avec le disque. 


Les lignes indiquant la ligne de charge maximum dans les 
différentes circonstances et pour les différentes saisons (voir 
Annexe II) sont des lignes horizontales ayant 230 millimètres 
de longueur et 25 millimètres d'épaisseur, disposées perpendicu- 
lairement a une ligne verticale placée a 540 millimètres a 1'avant 
du centre du disque (voir figure 1). 


Les lignes employées sont les suivantes: 


Ligne de charge d'été. — La ligne de charge d'été est indiquée 
par 1'arête supérieure de la ligne passant par le centre du disque 
et par 1'arête supérieure d'une ligne marquée E. 


Ligne de charge d'hiver. — La ligne de charge d'hiver est 
indiquée par 1'arête supérieure d'une ligne marquée EL 


Ligne de charge pour l'Atlantique Nord. — La ligne de charge 
d'hiver dans l'Atlantique Nord est indiquée par 1'arête supérieure 
d'une ligne marquée H.A.N. 


Ligne de charge tropicale. — La ligne de charge tropicale est 
indiquée par 1'arête supérieure d'une ligne marquée T. 


Lignes de charge d eau douce. — La ligne de charge d'eau 
douce en été est indiquée par 1'arête supérieure d'une ligne 
marquée D. La différence entre la ligne de charge d'eau douce 
en été et la ligne de charge d'été représente la correction qui doit 
etre apportée lorsqu'on prend, en eau douce un chargement qui 


Fre'sh Water at the other load lines. The Tropical Fresh Water 
load line is indicated by the upper edge of a line marked T.F. l) 


FIGURE 1. 


Eule V. 


Mark of Assigning Authority. 


The Authority by whom the load lines are assigned may be 
indicated by letters measuring about 4| inches by 3 inche3 
marked alongside the disc and above the centre line. 


!) Where seagoing steamers navigate a river or inland water, deeper 
loading is permitted corresponding to the weight of fuel, &c., required 
for oonsumption between the point of departure and the open sea. 


correspond a une des autres lignes de charge. 1) La ligne de 
charge tropicale en eau douce est indiquée par 1'arête supé­ 
rieure d'une ligne marquée T.D. 


FIGUEE 1. 


Eègle Y. 


Marqué de l Autorité habilitée pour 1'assignation des 
franc s-bords. 


L'Autorité habilitée pour 1'assignation des franc-bords peut 
être indiquée par des lettres ayant environ 115 millimètres de 
hauteur et 75 millimètres de largeur inscrites de part et d'autre 
du disque et au-dessus de la ligne passant par son centre. 


) Lorsque des navires de mer naviguent dans une rivière ou dans 
des eaux intérieures, il est permis d'augmenter le chargement du navire 
d'une quantité qui correspond au poids du combustible, etc., nécessaire 
a la consommation entre le point de départ et la mer libre. 


Eule VI. 


Details of Marking. 


The disc, lines and letters are to be painted in white or yellow 
on a dark ground or in black on a light ground. They are also 
to be carefully cut in or centre-punched on the sides of iron and 
steel ships, and on wood ships they are to be cut into the 
planking for at least one-eighth of an inch. The marks are to be 
plainly visible, and, if necessary, special arrangements are to 
be made for this purpose. 


Eule VII. 


Verification of Marks. 


The International Load Line Certificate is not to be delivered 
to the ship until a surveyor of the Assigning Authority (acting 
under the provisions of Article 9 of this Convention) has certified 
that the marks are correctly and permanently indicated on the 
ship's sides. 


PAET II. 


CONDITIONS OF ASSIGNMENT OF LoAD LlNES. 


The assignme'nt of load lines is conditional upon the ship being 
structurally efficient and upon the provision of effective pro- 
tection to ship and crew. 


Eules VIII to XXXI apply to ships to which minimum free- 
boards are assigned. In ships to which greater freeboards than 
the minimum are assigned, the protection is to be relatively as 
effective. 


Openings in Freeboard and Superstructure Decks. 


Eule VIII. 


Cargo and other Hatchways not protected by 
Super structur es. 


The construction and fitting of cargo and other hatchways in 
exposed positions on freeboard and superstructure decks are to 


Eègle VI. 


Détails du marquage. 


Le disque, les lignes et les lettres doivent être peints en blanc 
ou en jaune sur fond sombre, ou en noir sur fond clair. Elles 
doivent être soigneusement entaillées ou centrées au pointeau 
sur les flancs des navires en fer et en aeier. Sur les navires en 
bois, elles doivent être entaillées dans les bordages a une pro- 
fondeur d au moins 3 millimètres. Les marqués doivent être bien 
visibles et, si cela est nécessaire, des dispositions spéciales 
doivent être prises è, eet effet. 


Eègle VII. 


Vérification des marqués. 


Le certificat international de franc-bord ne doit pas être délivré 
avant qu'un expert de 1'Autorité habilitée pour 1'assignation des 
francs-bords (agissant en vertu des dispositions de 1'Article 9 de 
ia présente Convention) ait certifié que ces marqués sont indi- 
quées de fa<jon correcte et durable sur les murailles du navire. 


2ème PARTIE. 


CONDITIONS D'ASSIGNATION DES LlGNES DE CHARGE. 


Les lignes de charge ne peuvent être assignées qu'è, la con- 
dition que le navire soit de construction efficace et que 1'on ait 
pris des dispositions propres a assurer sa protection et celle de 
1 équipage. 


Les régies VIII a XXXI s'appliquent aux navires auxquels 
!es francs-bords minima sont assignés. Pour les navires auxquels 
aes francs-bords plus grands sont assignés, la protection "doit 
avoir la même efficacité relative. 


Ouvertures dans les ponts de franc-bord et de superstructures. 


Eègle VIII. 


Panneaux de charge et autres panneaux non protégés 
par des superstructures. 


La construction et 1'installation des panneaux de charge et 
des autres ouvertures dans les parties exposées des ponts de 


be at least equivalent to the standards laid down in Eules IX 
to XVI. 


"Rule IX. 


Hatchway Coamings. 


The height of hatchway coamings on freeboard decks is to be 
at least 24 inches above the deck. The height of coamings on 
superstructure decks is to be at least 24 inches above the deck 
if situated within a quarter of the ship's length from the stem, 
and at least 18 inches if situated elsewhere. 


Coamings are to be of steel, are to be substantially con- 
structed and, where required to be 24 inches high, are to be 
fitted with an efficient horizontal stiffener placed not lower than 
10 inches below the upper edge, and fitted with efficient brackets 
or stays from the stiffener to the deck, at intervals of not more 
than io feet. Where end coamings are protected, these require- 
ments may be modified. 


Rule X. 


Hatchway Covers. 


Covers to exposed hatchways are to be efficient, and where 
fchey are made of wood, the finished thickness is to be at least 
2^ inches in association with a span of not more than 5 feet. 
The width of each bearing surface for these hatchway covers is 
to be at least 2£ inches. 


Rule XI. 


Hatchway Beams and Fore-and-Afters. 


Where wood hatchway covers are fitted the hatchway beams 
and fore-and-afters are to be of the scantlings and spacing given 
in Table 1 where coamings 24 inches high are required, and as 
given in Table 2 where coamings 18 inches high are required. 
Angle bar mou'ntings on the upper edge are to extend con- 
tinuously for the full length of each beam. Wood fore-and-afters 
are to be steel shod at all bearing surfaces. 


franc-bord et de superstructures doivent être au moins équiva- 
lentes a la construction et 1'installation type définies Dar les 
Régies IX è, XVI. 


Eègle IX. 


Hiloires de panneaux. 


Les hiloires de panneaux situées sur les ponts de franc-bord 
doivent avoir une hauteur "au moins égale è, 610 millimètres 
au-dessus du pont. Les hiloires situées sur les ponts de super­ 
structures doivent avoir une hauteur au moins égale a 610 milli­ 
mètres au-dessus du pont si elles se trouvent dans le quart 
ava'nt de la longueur du navire & partir de 1'étrave et au moins 
egale a 457 millimètres si elles se trouvent ailleurs. 


Les hiloires doivent être en acier et de solide construction. 
Lorsque la hauteur exigée est de 610 millimètres elles doivent 
être munies d'un renfort horizontal efficace placé a une distance 
au plus égale a 254 millimètres au-dessous de 1'arête supérieure 
de 1 hiloire, et de goussets ou de montants efficaces établis entre 
ce renfort et le pont a des intervalles ne dépassant pas 3m05. 
Lorsque les hiloires k 1'extrémité des panneaux sont protégées, 
les exigences ci-dessus peuvent être modifiées. 


Eègle X. 


Panneaux de fermeture. 


Les panneaux de fermeture des hiloires exposées doivent être 
efficaces et lorsqu ils sont en bois 1'épaisseur nette doit être 
d au moins 60 millimètres pour une portée au plus égale k lm52. 
La largeur dè chaque surface de portage pour tous ces panneaux 
de fermeture doit être au moins égale a 63 millimètres. 


Eègle XI. 


Barrots mobiles et galiotes de panneaux. 


Quand on emploie des panneaux en bois les barrots mobiles 
et les galiotes de panneaux doivent avoir les échantillons et 
1 écartement donnés dans la Table 1, si la hauteur exigée pour 
les hiloires est de 610 millimètres et ceux indiqués dans la Table 
2, si la hauteur exigée est de 457 millimètres. Les cornières de 
renfort armant le bord supérieur doivent s'étendre sans inter- 
ruption sur toute la longueur de chaque barrot; les galiotes en 
bois doivent être garnies d'une tóle d'acier h tous les points de 
portage. 


TABLE 1. 


(Goamings 24 inches in height.) 


HATCHWAY Beams and Fore-and-Afters for Ships 200 feet or more in length * 


HATCHWAY BEAMS. 


Breadth of 
Hatchway. 


„ 
... „ 
, . 
Beams without Fore-and- 
Beams with Fore-and-Afters. 
Afters 


I 
' 


Mounting. 
Spacing Centre to Centre. 
Spacing Centre to Centre. 


6' 0" 
8' 0" 
10' 0" 
4' 0' 
5' 0" 


ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 


10' 0" 
3 X 3 X • 40A 
11 X -30P 
12 X -32P 
14 X -34P 
9 X -46BP 
10 X -50BP 


12' 0" 
3 X 3 X • 40A 
12 X -32P 
14 X -34P 
17 X -36P 
11 X -50BP 
12 X -50BP 


14' 0" 
3 X 3 X • 42A 
14 X -34P 
17 X -36P 
20 X -38P 
12 X -50BP 
12 X -32P 


16' 0" 
3J X 3 X • 42A 
16 X -36P 
19 X -38P 
22 X -38P 
12 X -32P 
14 X -34P 


18' 0" 
4 
X 3 X • 44A 
18 X -36P 
21 X -38P 
25 X -40P 
14 X • 34P 
16 X • 36P 


20' 0" 
4 
X 3 X • 44A 
20 X • 38P 
24 X -40P 
28 X -42P 
15 X -34P 
18 X • 36P 


22' 0" 
41 X 3 X -46A 
22 X -38P 
26 X -42P 
30 X -44P 
16 X -36P 
19 X -36P 


24' 0* 
5 X 31 X • 46A 
23 X -40P 
28 X -42P 
32 X -44P 
17 X -36P 
20 X -38P 


26' 0" 
51 X 31 X • 48A 
24 X -40P 
29 X -42P 
34 X -46P 
18 X -36P 
21 X -38P 


28' 0" 
6 X 31 X • 50A 
25 X -40P 
31 X -44P 
36 X -48P 
19 X -38P 
22 X -38P 


30' 0" 
6 
X 31 X • 52A 
26 X -42P 
32 X -44P 
38 X -48P 
20 X -38P 
23 X -40P 


TABLE 1. 


(Hüoires de 610 millimètres de hauteur.) 


BARROTS mobiles et galiotes de panneaux pour les navires ayant une longueur égale ou supérieurs a 61 mètres. * 


BARROTS MOBILES. 


3 
Barrots mobiles avec Galiotes. 
Barrots mobiles sans 


T3 
• 
GrB-llOtGS. 
3 
—— 


S jjjj 
Armatures. 
Ecaitement d'Axe en Axe. 
Écartement d'Axe en Axe. 


se o 
— 
Èh 
C3 


•3 ^ 
lm83. 
2m44. 
8m05. 
Im22. 
Im52. 


Mètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 


3,05 
75 X 75 X IOC 
280 X 
7,5T 305 X 8T 
356 X 8,5T 
230 X 11,5TB 254 X 12,5TB 


3,66 
75 X 75 X IOC 
305 X 8T 
356 X 8,5T 432 X 9T 
280 X 12,5TB 305 X 12,5TB 


4,27 
75 X 75 X 10,5C 356 X 8,5T 432 X 
9T 
508 X 9,5T 
305 X 12,5TB 305 X 8T 


4,88 
90 X 75 X 10,5C 406 X 9T 
483 X 
9,5T 559 X 
9,5T 
305 X 8T 
356 X 8,5T 


5,49 
100 X 75 X 11C 
457 X 9T 
533 X 9,5T 
635 X 10T 
356 X 8,5T 
i 406 X 9T 


6,10 
100 X 75 X 11C 
508 X 
9,5T 610 X 10T 
711 X 10.6T 
381 X 8,5T 
457 X 9T 


6,71 
115 X 75 X 11,5C 559 X 9,5T 660 X 10,5T 
762 X 11T 
406 X 9T 
483 X 9T 


7,32 
130 X 90 X 11,5C 584 X 10T 
711 X 10,5T 813 X 11T 
432 X 9T 
508 X 9 5T 


7,93 
140 X 90 X 12C 
610 X 10T 
736 X 10,5T 864 X 11.5T 
457 X 9T 
533 X 9'öT 


8,54 
150 X 90 X 12,5C 635 X 10T 
787 X 11T 
915 X 12T 
483 X 9,5T 
559 X 9,'öT 


9,14 
150 X 90 X 13C 
660 X 10,5T 813 X 11T 
965 X 12T 
508 X 9,5T 
584 X 10T 


Bule XII. 


Eule XII. 


Carriers or Sockets. 


Carriers or Boekets for hatchway beams and. fore-and-afters 
are to be of steel at least \ inch thick, and are to have a width 
of bearing surface of at least 3 inches. 


Kule XIII. 


Gleats. 


Strong cleats at least 2-| inches wide are to be fitted at 
intervals of not more than 2 feet from centre to c-entre; the end 
cleats are to be placed not more than 6 inches from each corner 
of the hatchway. 


Eule XIV. 


Battens and Wedges. 


Battens and wedges are to be efficient and in good condition. 


Eule XV. 


Tarpaulins. 


At least two tarpaulins in good condition, thoroughly water- 
proofed and of ample strength, are to be provided for each 
hatchway in an exposed position on freeboard and superstructure 
decks. The material is to be guaranteed free from jute, and of 
the standard weight and quality laid down by each Administra- 
tion. 


Eule XVI. 


Security of Hatchway Covers. 


At all hatchways in exposed positions on freeboard and super­ 
structure decks ring bolts or other fittings for lashings are to be 
provided. 


Where the breadth of the hatchway exceeds 60 per cent. of 
the breadth of the deck in way of the hatchway, and the 
coamings are required to be 24 inches high, fittings for special 
lashings are to be provided for securing the hatchway covers 
after the tarpaulins are battened down. 


Eègle XII. 


Supports ou glissières. 


Les supports ou glissières pour les barrots mobiles et le 
galiotes doivent être en acier et d'une épaisseur au moins égalo 
a 12,5 millimètres. Leur largeur èi la surface de portage devra 
être de 75 millimètres au moins. 


Eègle XIII. 


Taquets. 


Des taquets solides ayant au moins 63 millimètres de largeur 
doivent être disposés k des intervalles n'excédant pas 0m61 d'axe 
en axe. Les taquets aux extrémités ne doivent pas être éloignés 
de plus de 150 millimètres de chaque angle du panneau. 


Eègle XIV. 


Tringles et coins. 


Les tringles et les coins doivent être efficaces et en bon état. 


Eègle XV. 


Prélarts. 


11 y aura h bord pour chacun des panneaux placés en un 
point exposé du pont de franc-bord et du pont de super- 
structures deux prélarts au moins en bon état parfaitement 
imperméabilisés et de résistance largement suffisante. Le tissu 
doit etre garanti sans jute et d'un poids et d'une qualité déter- 
minés par chaque Administration. 


Eègle XVI. 


Fixation des panneaux de fermeture. 


Tous les panneaux placés dans des positions exposées sur 
les ponts de franc-bord et de superstructures doivent être 
munis de pitons ou au tres dispositifs pour fixer des saisines. 


Lorsque la largeur du panneau dépasse 60 pour cent de la 
largeur du pont par son travers et lorsque la hauteur exigée des 
hiloires est de 610 millimètres, des dispositifs pour fixer des 
saisines spéciales doivent être prévus, afin de permettre d'assurer 
la tenue des panneaux de fermeture, après mise en place des 
prélarts et des tringles. 


Eule XVII. 


Cargo and other Hatchways in the Freeboard Deck within 
Superstructures which are fitted with Closing Appliances 
less efficient than Class 1. 


The construction and fitting of such hatchways are to be at 
kast equivalent to the standards laid down in Eule XVIII. 


Rule XVIII. 


Hatchway Coamings and Closing Arrangements. 


Cargo, coaling and other hatchways in the freeboard deck 
within superstructures which are fitted with Class 2 closing 
appliances are to have coamings at least 9 inches in height and 
closing arrangements as effective as those required for exposed 
cargo hatchways whose coamings are 18 inches high. 


Where the closing appliances are less efficient than Class 2, 
the hatchways are to have coamings at least 18 inches in height, 
and are to have fittings and closing arrangements as effective as 
those required for exposed cargo hatchways. 


Eule XIX. 


Machinery Space Openings in Exposed Positions on 
Freeboard and Raised Quarter Decks. 


Such openings are to be properly framed and efficientlv 
enclosed by steel casings of ample strength, and where the 
casings are not protected by other structures their strength is 
to be specially considered. Doors in such casings are to be of 
steel, efficiently stiffened, permanently attached, and capable 
of being closed and 'secured from both sides. The sills of openings 
are to be at least 24 inches above the freeboard deck and at 
least 18 inches above the raised quarter deck. 


Eègle XVII. 


Panneaux de chargement et autres panneaux dans le pont 
de franc-bord a l'intérieur de superstructures pourvues 
de dispositifs de fermeture moins ejjicaces que 
ceux de la Classe I. 


La eonstruction et 1'installation de ces panneaux doivent être 
au moins équivalentes a la eonstruction et èt 1'installation type 
prévues a la Règle XVIII. 


Règle XVIII. 


Hiloires de panneaux et dispositifs de fermeture. 


Les panneaux de chargement, panneaux de charbonnage et 
autres panneaux dans le pont de franc-bord a l'intérieur des 
superstructures qui sont munis de dispositifs de fermeture de 
la Classe 2, doivent avoir des hiloires d'une hauteur de 229 
millimètres au moins et des dispositifs de fermeture aussi 
efficaces que ceux exigés pour les panneaux de chargement 
exposés, dont la hauteur réglementaire d'hiloire est de 457 milli­ 
mètres. 


Lorsque les installations de fermeture des superstructures sont 
moins efficaces que ceux de la Classe 2, les panneaux doivent 
avoir des hiloires d'une hauteur de 457 millimètres au moins et 
des dispositifs et des arrangements de fermeture aussi efficaces 
que ceux exigés pour les panneaux de chargement exposés. 


Eègle XIX. 


Ouvertures dans la tranche des machines situées dans les parties 
exposêes des ponts de franc-bord et de demi-dunetie. 


Ces ouvertures doivent être convenablement et efficacement 
entourées par des encaissements en tóle d'acier de solidité large- 
ment suffisante. Lorsque des encaissements ne sont pas protégés 
par d'autres constructions, leur solidité doit faire-1'objet d'une 
étude spéciale. Les portes dans ces encaissements doivent être 
en acier, efficacement raidies, fixées a la paroi d'une manière 
permanente et en mesure d'être fermées et assujetties de l'inté­ 
rieur et de 1'extérieur. Les seuils des ouvertures doivent avoir une 
hauteur d'au moins 610 millimètres au-dessus du pont de franc­ 
bord en d'au moins 457 millimètres au-dessus du pont de demi- 
dunette. 


Fiddley, funnel, and ventilator coamings are to be as high 
above the deck as is reasonable and practicable. Fiddley openings 
are to have strong steel covers permanently attached in their 
proper positions. 


Rule XX. 


Machinery Space Openings in Exposed Positions on Super- 
structure Decks other than Raised Quarter Decks. 


Such openings are to be properly framed and efficiently 
enclosed by strong steel casings. Doors in such cases are to be 
strongly constructed, permanently attached, and capable of 
being closed and secured from both sides. The sills of the 
openings are to be at least 15 inches above superstructure decks. 


Fiddley, funnel and ventilator coamings are to be as high 
above the deck as is reasonable and practicable. Fiddley openings 
are to have strong steel covers permanently attached in their 
proper positions. 


Rule XXI. 


Machinery Space Openings in the Freeboard Deck within 
Superstructures which are fitted with Closing Appliances 
less efficient than Class 1. 


Such openings are to be properly framed and efficiently enclosed 
by steel casings. Doors in such casings are to be strongly con­ 
structed, permanently attached, and capable of being securely 
closed. The sills of the openings are to be at least 9 inches above 
the deck where the superstructures are closed by Class 2 closing 
appliances, and at least 15 inches above the deck where the 
closing appliances are less efficient than Class 2. 


Les hiloires de panneaux de chaufferies, les hiloires a la base 
des cheminées et les conduits d'aération doivent s'élever au- 
dessus du pont aussi haut qu'il est raisonnable et possible. Les 
panneaux de chaufferies doivent être pourvus de couvereles 
solides en acier, maintenus a leur place par un dispositif de 
fixation permanent. 


Eègle XX. 


Ouvertures dans la tranche des machines situées dans les parties 
exposées des ponts de superstructures autres qu'une 
demi-dunette. 


Ces ouvertures doivent être convenablement armaturées et 
efficaeement entourées par un encaissement solide en tóle 
d'acier. Les portes de ces encaissements doivent être solide- 
ment construites, fixées a la paroi d'une manière permanente, 
et en mesure d'être fermées et assujetties de 1'intérieur et de 
1 extérieur. Les seuils des ouvertures doivent avoir une hauteur 
d au moins 380 millimètres au-dessus des ponts de superstruc­ 
tures. 


Les hiloires de panneaux de chaufferies, les hiloires a la base 
des cheminées et les conduits d'aération doivent s'élever au- 
dessus du pont aussi haut qu'il est raisonnable et possible. Les 
panneaux de chaufferies doivent être pourvus de couvercles 
solides en acier maintenus k leur place par un dispositif de 
fixation permanent. 


Eègle XXI. 


Ouvertures dans la tranche des machines situées dans les ponts 
de franc-bord a l intérieur des superstructures qui sont munies 
de dispositifs de fermeture moins efficaces que ceux de la 


Classe I. 


Ces ouvertures doivent être convenablement armaturées et 
efficaeement entourées par un encaissement en tóle d'acier. Les 
portes de ces encaissements doivent être solidemeni construites, 
fixées a la paroi d une manière permanente et en mesure d'être 
maintenues fermées. Les seuils de ces ouvertures doivent être k 
une hauteur d au moins 229 millimètres au-dessus du pont 
dans le cas oii les superstructures sont pourvues de dispositifs 
(ie fermeture de la Classe 2, et k une hauteur d'au moins 380 
millimètres au-dessus du pont lorsque les dispositifs de ferme­ 
ture sont moins efficaces que ceux de la Classe 2. 


, : . . 
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Rule XXII. 


Flush Bunker Scuttles. 


Flush bunker scuttles may be fitted in superstructure decks, 
and where so fitted are to be of iron or steel, of substantial 
construction, witli screw or bayonet joints. Where a scuttle is 
not secured by hinges, a permanent chain attachment is to be 
provided. The position of flush bunker scuttles in small ships in 
special trades is to be dealt with by each Assigning Authority. 


Ruk XXIII. 


Companionways. 


Companionways in exposed positions on freeboard deeks and 
on decks of enclosed superstructurès are to be of substantial 
construction. The sills of the doorways are to be of the heights 
specified for hatchway coamings (see Rules IX and XVIII). 
The doors are to be strongly constructed and capable of being 
closed and secured from both sides. Where the companionway 
is situated within a quarter of the ship's length from the stem, 
it is to be of steel and riveted to the deck plating. 


Rule XXIV. 


Ventilators in Exposed Positions on Freeboard and 
Superstructure Decks. 


Such ventilators to spaces below freeboard decks or decks of 
superstructures which are intact or fitted with Cla'ss 1 closing 
appliances are to have coamings of steel, substantially con­ 
structed, and efficiently connected to the deck by rivets spaced 
four diameters apart centre to centre, or by equally effective 
means. The deck plating at the base of the coaming is to be 
efficiently stiffened between the deck beams. The ventilator 
openings are to be provided with efficient closing arrangements. 


Where such ventilators are situated on the freeboard deck, or 


Règle XXII. 


Bouchons de soute a plat pont. 


Des bouchons de soute a plat pont peuvent être installés dans 
les ponts de superstructures; ils doivent être en fer ou en acier, 
de construction solide, avec des joints h vis ou a baïoruiette. 
Lorsqu'un bouchon n'est pas muni de charnières, un système 
d attaché permanent en chaine doit être prévu. La question de 
remplacement des bouchons de soute è, plat pont a bord des 
petits navires affectés a des transports spéciaux est du ressort 
de chaque Autorité habilitée pour 1'assignation du franc-bord. 


Règle XXIII. 


Descentes. 


Les descentes dans les parties exposées des ponts de franc­ 
bord et des ponts de superstructures fermées doivent être de 
construction solide. Les seuils de leurs portes doivent avoir la 
hauteur exigée pour les hiloires de panneaux (voir Régies IX 
et XVIII). Les portes doivent être solidement construites et en 
mesure d'être fermées et assujetties de 1'intérieur et de 1'exté- 
rieur. Lorsque la descente se trouve dans le quart de la longueur 
du navire a partir de 1 étrave, elle doit être en acier et être 
rivée au bordé de pont. 


Règle XXIV. 


Manches a air placées dans des parties exposées des ponts 
de franc-bord et de superstructures. 


Les manches a air desservant les espaces situés au-dessous des 
ponts de franc-bord ou au-dessous des ponts de superstructures 
intactes ou de superstructures pourvues de dispositifs de ferme- 
ture de la Classe 1, doivent avoir la partie fixe en acier, solide­ 
ment construite et efficacement fixée au pont par des rivets 
espacés de 4 diametres d axe en axe, ou par d'autres moyens 
aussi efficaces. Le bordé du pont a la base de la partie fixe des 
manches a air doit être efficacement raidi entre les barrots du 
pont. Les ouvertures des manches a air doivent être pourvues 
de moyens de fermeture efficaces. 


Lorsque les manches a air sont placées sur le pont de franc- 


on the superstructure deck within a quarter of the ship's length 
from the stem, and the closing arrangements are of a temporary 
character, the coamings are to be at least 36 inches in height; in 
other exposed positions on the superstructure deck they are to 
be at least 30 inches i'n height. Where the coaming of any ven­ 
tilator exceeds 36 inches in height, it is to be specially supported 
and secured. 


Rule XXY. 


Air Pipes. 


Where the air pipes to ballast and other tanks extend above 
freeboard or superstructure decks, the exposed parts of the pipes 
are to be of substantial construction; the height from the deck 
to the opening is to be at least 36 inches in wells on freeboard 
decks, 30 inches on raised quarter decks, and 18 inches on other 
superstructure decks. Satisfactory means are to be provided for 
closing the openings of the air pipes. 


Openings in the Sides of Ships. 


Rule XXVI. 


Gangway, Cargo and Coaling Ports, &c. 


Openings in the sides of ships below the freeboard deck are 
to be fitted with watertight doors or covers which, with their 
securing appliances, are to be of sufficiënt strength. 


Rule XXVII. 


Scuppers and Sanitary Discharge Pipes. 


Discharges led through the ship's sides from spaces below the 
freeboard deck are to be fitted with efficient and accessible means 
for preventing water from passing inboard. Each separate 
discharge may have an automatic non-return valve with a 
positive means of closing it from a position above the freeboard 
deck, or two automatic non-return valves without positive means 


bord, ou sur le pont d'une superstructure située dans le quart 
avant de la longueur du navire k partir de 1'étrave et lorsque 
les dispositifs de fermeture ont un caractère temporaire, la partie 
fixe doit avoir une hauteur d'au moins 915 millimètres. Dans les 
autres parties exposées du pont de superstructures, elles doivent 
avoir une hauteur au moins égale a 760 millimètres. Lorsque 
la partie fixe d'une manche è, air quelconque a une hauteur 
supérieure è, 915 millimètres, elle doit être soutenue et fixée en 
place d'une faqon spéciale. 


Eègle XXV. 


Tuyaux d'air. 


Lorsque les tuyaux d'air des water ballasts et autres réservoirs 
analogues se prolongent au-dessus des ponts de franc-bord ou de 
superstructures, les parties exposées de ces tuyaux doivent être 
de construction solide. Leur orifice doit être situé è, une hauteur 
au-dessus du pont au moins égale k 915 millimètres dans les 
puits des ponts de franc-bord, de 760 millimètres sur les ponts 
des demi-dunettes et de 457 millimètres sur les ponts des autres 
superstructures. Des dispositifs convenables doivent être prévus 
peur obturer les orifices des tuyaux d'air. 


Ouvertures dans les Murailles des Navires. 


Eègle XXVI. 


Coupée, sabords de charge, sabords a charbon, têc. 


Les ouvertures dans les murailles du navire au-dessous du pont 
de franc-bord doivent être pourvues de portes ou fermetures 
étanches. Ces portes et ces fermetures, ai'nsi que leurs dispositifs 
d'assujettissement, doivent être de solidité suffisante. 


Eègle XXVII. 


Dalots et tuyaux de décharge sanitaires. 


Les décharges k travers la muraille des navires, provenant 
d'espaces situés au-dessous du pont de franc-bord, doivent être 
munies de dispositifs efficaces et accessibles empêchant 1'eau de 
pénétrer dans le navire. Chaque décharge indépendante peut être 
munie d'une soupape automatique de non-retour avec un moven 
de fermeture direct, manoeuvrable d'un point situé au-dessus 


of elosing, provided the upper valve is situated so that it is 
always accessible for examination under service conditions. The 
positive action valve is to be readily accessible and is to foe 
provided with means for 'showing whether the valve is open 
or closed. Cast iron is not to be accepted for such valves where 
attached to the sides of the ship. 


Conditional upon the type and the location of the inboard ends 
of such openings, similar provisions may be prescribed by the 
Assigning Authority as to discharges from spaces within e'nelosed 
superstructures. 


Where scuppers are fitted in superstructures not fitted with 
Class 1 elosing appliances they are to have efficient means for 
preventing the accidental admission of water below the freeboard 
deck. 


Rule XXVIII. 
Side Scuttles. 


Side scuttles to spaces below the freeboard deck or to spaces 
below the superstructure deck of superstructures closed by Class 
1 or Class 2 elosing appliances are to be fitted with efficient 
inside deadlights permanently attached in their proper positions 
so that they can be effectively closed and secured watertight. 


Where, however, such spaces in superstructures are appro- 
priated to passengers other than steerage passe'ngers or to crew, 
the side scuttles may have portable deadlights stowed adjacent 
to the side scuttles, provided they are readily accessible at all 
times on service. 


The side scuttles and deadlights are to be of substantial and 
approved construction. 


Rule XXIX. 
GuarcL Rails. 


Efficient guard rails or bulwarks are to be fitted on all exposed 
portions of freeboard and superstructure decks. 


du pont de franc-bord, ou de deux soupapes automatiques de 
non-retour sans moyen de fermeture direct, pourvu que Ja plus 
elevée soit placée de telle sorte qu'elle soit toujours accessible 
pour être visitée dans les circonstances normales de service. 
La soupape è, commande de fermeture directe doit toujours 
être facilement accessible et elle doit comporter un indica- 
teur d'ouverture et de fermeture. La fonte ne doit pas être 
employée dans la fabrication de ces soupapes lorsqu'elles sont 
fixées sur la muraille du navire. 


Des prescriptions similaires peuvent être exigées par 1'auto- 
rité habilitée pour 1'assignation du franc-bord en ce qui concerne 
les décharges provenant des espaces situés dans les superstruc- 
tures fermées en tenant compte du type de ces décharges et de 
remplacement de leurs extrémités a 1'intérieur du navire. 


Quand des dalots sont placés dans des superstructures non 
munies d installation de fermeture de la Classe 1, ils doivent êtr6 
pourvus de moyens efficaces pour empêcher 1'introduction acci- 
dentelle de 1'eau au-dessous du pont de franc-bord. 


Eègle XXVIII. 


Hublots. 


Les hublots des locaux situés au-dessous du pont de franc­ 
bord ou ceux des locaux situés au-dessous du pont de super­ 
structures des superstructures fermées au moyen de dispositifs 
de fermeture de la Classe 1 ou de la Classe 2, doivent être 
munis de contre-hublots intérieurs efficaces, maintenus è, leur 
emplacement d'une manière permanente, de faqon a ce qu'ils 
puissent être effectivement fermés et qu'ils assurent 1'étan- 
chéité. 


Lorsque, toutefois, de tels locaux situés dans les superstruc­ 
tures sont destinés aux passagers autres que les passagers d'en- 
trepoiit ou a 1'équipage, les hublots peuvent avoir des contre- 
hublots amovibles placés a cóté des hublots sous réserve qu'ils 
soient rapidement utilisables en tout temps. 


Les hublots et les contre-hublots doivent être de construction 
solide et approuvée. 


Eègle XXIX. 
Garde-corps. 


Des garde-corps ou des pavois de construction efficace doivent 
être établis dans toutes les parties exposées des ponts de franc- 
bord et de superstructures. 


Eule XXX. 


Freeing Ports. 


Where bulwarks on the weather portions of freeboard or super- 
structure decks form „wells", ample provision is to be made 
for rapidly freeing the decks of water and for draining them. 
The minimum freeing port area on each side of the ship for 
each well on the freeboard deck and on the raised quarter-deck 
is to be that given by the following scale; the minimum area 
for each well on any other superstructure deck is to be one-half 
the area given by the scale. Where the length of the well exceeds 
.7 L, the scale may be modified. 


Scale of Freeing Port Area. 


Length of Bulwarks in 
Freeing Port Area on each side 


"Well" in Feet. 
in Square Feet. 


15 
8-0 


20 
8-5 


25 
9-0 


80 
9-5 


35 
10-0 


40 
10-5 


45 
11-0 


50 
11-5 


55 
12-0 


60 
12-5 


65 
13-0 


Above 65 
1 square foot for each additional 


5 feet length of bulwark. 


The lower edges of the freeing ports are to be as near the deck 
as practicable and preferably not higher than the upper edge of 


Eègle XXX. 


Sabords de décharge. 


Lorsque des pavois 'se trouvant sur les parties exposées des 
ponts de franc-bord ou de superstructures forment des ,,puits", 
des dispositions largement suffisantes doivent être prises pour 
permettre d'évaeuer rapidement 1'eau des ponts et en assurer 
1'écoulement. La section minimum des sabords de décharge h 
prévoir de chaque bord et dans chaque puits sur le pont de franc­ 
bord et sur le pont de demi-dunette, doit être celle indiquée dans 
le tableau suivant. Sur le pont de toute autre superstructure la 
section minimum des sabords de chaque puits doit être égale 
a la moitié de la section indiquée dans le tableau. Lorsque la 
longueur d'un puits est plus grande que 0,7 L le tableau peut 
être modifié. 


Tableau de la section des sabords de décharge. 


Longueur des pavois parle 
Section des sabords de décharge 
travers du puits en mètres. 
de chaque bord en décimètres 


carrés. 


4,57 
74,3 


6,10 
79 


7,62 
88,6 


9,14 
88.3 


10,67 
92,9 


12,19 
97,5 


13,72 
103,2 


15,24 
106,8 


16,76 
111,5 


18,29 
116,1 


19,81 
120,8 


Au-dessus de 19,81 
9,3 décimètres carrés pour chaque 


augmentation de lm.52 de lon­ 
gueur de pavois. 


Les seuils inférieurs des sabords de décharge doivent être aussi 
prés du pont qu'il sera pratiquement possible et, de préférence 
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the gunwale bar. Two-thirds of the freeing port area required 
is to be provided in the midship half of the well. In ships with 
iess than the Standard sheer the freeing port area is to be suitably 
increased. 


All such openings in the bulwarks are to be protected by rails 
or bars spaced about 9 inches apart. If shutters are fitted to 
freeing ports, ample clearance is to be provided to prevent 
jamming. Hinges are to have brass pins. 


Eule XXXI. 


Protection of Crew. 


Gangways, lifelines or other satisfactory means are to be 
provided for the protection of the crew in getting to and from 
their quarters. The strength of houses for the accommodation 
of crew on flush deck steamers is to be equivalent to that 
required for superstructure bulkheads. 


PAET III. 


LOAD LINE FOR STEAMERS. 


Eule XXXII. 


Length (L). 


The length used with the Eules and Freeboard Table is the 
length in feet on the summer load water-line from the foreside 
of the stem to the afterside of the rudder post. Where there is 
no rudder post, the length is measured from the foreside of the 
stem to the axis of the rudder stock. For ships with cruiser 
sterns, the length is to be taken as 96 per cent. of the total 
length on the designed summer load water-line or as the length 
from the fore side of the stem to the axis of the rudder stock if 
that be the greater. 


ne doivent pas dépasser le can supérieur de la cornière gouttière. 
Les deux-tiers de la section totale réglementaire des sabords de 
décharge doivent se trouver dans la demi-longueur du puits au 
milieu. Dans les navires dont la tonture est inférieure a la tonture 
réglémentaire, la section totale des sabords de décharge doit être 
convenablement augmentée. 


Toutes ces ouvertures da'ns les pavois doivent être protégées 
par des tringles ou barres, espacées d'environ 23 centimètres. 


Si les sabords de décharge sont munis de volets battants, un 
jeu largement suffisant doit être prévu pour empêcher tout 
coinpage. Les charnières doivent avoir des axes en laiton. 


Eègle XXXI. 


Protection de l'équipage. 


Des passerelles, des filières ou autres dispositifs satisfaisants 
doivent être prévus pour protéger l'équipage lorqu'il entre dans 
son logement ou en sort. La solidité des roufs affectés au loge­ 
ment de l'équipage sur les navires a vapeur a pont découvert 
doit etre équivalente a celle exigée pour les cloisons des super- 
structures. 


3ème PABTIE. 


LIGNES DE CHARGE POUR LES VAPEURS. 


Eègle XXXII. 


Longueur (L). 


La longueur employée dans les régies et dans les Tables de 
franc-bord est la longueur en mètres, mesurée au niveau de la 
flottaison correspondant au franc-bord d'été, depuis la face avant 
de 1'étrave jusqu'a la face arrière de 1'étambot arrière. Dans le 
cas ou il n'y a pas d'étambot arrière la longueur est mesurée 
depuis la face avant de 1'étrave jusqu'a 1'axe de la mèche du 
gouvernail. 


Pour les navires ayant des arrières de croiseur on doit prendre 
pour longueur soit 96 pour cent de la longueur totale, mesurée 
sur un plan, de la flottaison en charge au franc-bord d'été soit 
la longueur mesurée de la face avant de 1'étrave jusqu'a 1'axe 
de la mèche de gouvernail, si cette longueur est plus grande. 


Eule XXXIII. 


Breadth (B). 


The breadth ia the maximum breadth in feet amidships to the 
moulded line of the frame in iron or steel ships, and to the 
outside of the planking in wood or composite ships. 


Eule XXXIV. 


Moulded Depth. 


The moulded depth is the vertical distance in feet, measured 
amidships, from the top of the keel to the top of the freeboard 
deck beam at side. In wood and composite ships the distance 
is measured from the lower edge of the keel rabbet. Where the 
form at the lower part of the midship section is of a hollow 
character, or where thick garboards are fitted, the depth is 
measured from the point where the line of the flat of the bottom 
continued inwards cuts the side of the keel. 


Eule XXXV. 


Depth jor Freeboard (D). 


The depth used with the Freeboard Table is the moulded 


rp 
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depth plus the thickness of stringer plate, or plus 
-L 


if that be greater, where— 


T is the mean thickness of the exposed deck clear of deck 
openings, and 


S is the total length of superstructures as defined in Eule XL. 
Where the topsides are of unusual form, D is the depth of a 
midship section having vertical topsides, Standard round of beam 


Règle XXXIII. 


Largeur (B). 


La largeur est la largeur maximum en mètres mesurée au 
milieu du navire jusqu'a la face extérieure de la membrure dans 
les navires en fer ou en acier et jusqu'èi la surf ace extérieure 
du bordé dans les navires en bois ou dans ceux de construction 
composite. 


Eègle XXXIV. 


Creux sur quitte au livet. 


Le creux sur quille au livet est la distance verticale en mètres 
mesurée au milieu du navire depuis le dessus de quille jusqu'a 
la face supérieure du barrot au livet du pont de franc-bord. Dans 
les navires en bois et dans ceux de construction composite le 
creux est mesuré a partir de 1'arête inférieure de la rablure de 
quille. Lorsque les formes de la partie inférieure du maitre 
couple sont creuses, ou lorsqu'il existe des galbords épais, le 
creux au livet est mesuré depuis le point oü le prolongement 
vers 1 axe de la ligne tangente b, la partie plate des fonds coupe 
le cóté de la quille. 


Eègle XXXV. 


Creux pour le franc-bord (C). 


Le creux employé pour le calcul du franc-bord est le creux au 
livet augmenté de 1'épaisseur de la töle gouttière ou augrmenté de 
T ( L — S ) . 
j- 
si cette dernière correction est plus grande. Dans 


cette formule: 


T est 1'épaisseur moyenne du pont découvert en dehors des 
ouvertures de pont, 


S est la longueur totale des superstructures telle qu'elle eat 
définie k la Eègle XL. 


and area of topside section equal to that in the actual midship 
section. Where there is a step or break in the topsides (e.g., 
as in the Turret Deck ship) 70 per cent. of the area above the 
step or break is included in the area used to determine the 
equivalent section. 


In a ship without an enclosed superstructure covering at least 
.6 L amidships, without a complete trunk or without a combina- 
tion of intact partial superstructures and trunk extending all 


fore and aft, where D is less than^i the depth used with the 
lo 


Table is not to be taken as less than 


Eule XXXVI. 


Coëfficiënt of Fineness (c). 


The coëfficiënt of fineness used with the Freeboard Table is 
given by — 


c_ 35 A 


— L.B.di' 


where 
is the ship's moulded displacement in tons (excluding 
bossing) at a mean moulded draught dx which is 85 per cent. 
of the moulded depth. 


The coëfficiënt c is not to be taken as less than .68. 


Eule XXXVII. 


Strength. 


The Assigning Authority is to be satisfied with the structural 
strength of ships to which freeboards are assigned. 


Ships which comply with the highest Standard of the rules 
of a Classification Society recognised by the Administration, shall 
be regarded as having sufficiënt strength for the minimum 
freeboards allowed under the Eules. 


Lorsque les oeuvres-mortes sont d'une forme particuliere, C 
est le creux d'un maitre couple qui aurait des murailles vertica- 
les, un bouge normal et une section transversale de la partie 
haute égale a la section réelle du navire. 


Lorsqu'il y a un retrait ou une brisure dans la muraille des 
oeuvres-mortes (comme, par exemple, dans un navire turret) 
70 pour cent de la section au-dessus du retrait ou de la brisure 
sont inclus dans la surface servant k déterminer la section 
équivalente. 


Dans le cas d'un navire n'ayant pas au milieu de la longueur 
une superstructure fermée s'étendant au moins sur 0,6 L, ou 
d'un navire n'ayant ni un trunk complet ni une suite de super- 
structures partielles intactes et trunk s'étendant entièrement de 


1'avant & 1'arrière du navire, lorsque C est inférieur a — le 


15' 


creux k employer avec la Table ne doit pas être inférieure h 


15 


Eègle XXXYI. 


Coëfficiënt de finesse (c). 


Le coëfficiënt de finesse employé avec les Tables de franc-bord 
est donné par la formule: 


c- 
A 


— 1,025 L. B. Ti 


dans laquelle z\ est le déplacement en tonnes du navire hors 
membres (a 1'excluaion des bossages) a un tirant d'eau moyen 
sur quille T égal è, 85 pour cent du creux au livet. 


Le coëfficiënt c ne doit pas être pris inférieur a 0,68. 


Eègle XXXVII. 


Solidité. 


L Autorité habilitée pour 1'assignation des francs-bords doit 
s assurer que la solidité des navires est suffisante pour les francs- 
bords qui leur sont donnés. 


Les navires construits conformément au „Standard" le plua 
élevé des régies d'une Société de Classification reconnue par 
1'Administration devront être considérés comme ayant une 
solidité suffisante pour le franc-bord minimum prévu par les 
Régies. 


Ships -which do not comply with the highest Standard of the 
rules of a Classification Society recognised by the Administration, 
shall be assigned such increased freeboards as shall be determined 
by the Assigning Authority, and for guidance the following 
strength moduli are formulated: — 


Material. — The strength moduli are based on the assumption 
that the structure is built of mild steel, manufactured by the 
open hearth proeess (acid or basic), and having a tensile strength 
of 26 to 32 tons per square inch, and an elongation of at least 
16 per cent. on a length of 8 inches. 


Strenght Deck. — The strength deck is the uppermost deck 
which is incorporated into and forms an integral part of the 
longitudi'nal girder within the half-length amidships. 


Depth to Strength Deck (Ds). — The depth to strength deck 
is the vertical distance in feet amidships from the top of the 
keel to the top of the strength deck beam at side. 


Draught (d). — The draught is the vertical distance in feet 
amidships from the top of the keel to the centre of the disc. 


Longitudinal Modulus. — The longitudinal modulus^ is the 


moment of inertia I of the midship section about the neutral axis 
divided by the distance y measured from the neutral axis to the 
top of the strength deck beam at side, calculated in way of 
openings but without deductions for rivet holes. Areas are 
measured in square inches and distances in feet. 


Below the strength deck, all co'ntinuous longitudinal members 
other than such parts of under deck girders as are required 
entirely for supporting purposes, are included. Above the 
strength deck, the gunwale angle bar and the extension of the 
sheerstrake are the only members included. 


The required longitudinal modulus for effective material is 
expressed by f.d.B., where f is the factor obtained from the 
following table: — 


Les navires qui ne répondent pas au „standard" le plus élevé 
des régies d'une Soeiété de Classification reconnue par 1'Admi- 
nistration doivent subir une augmentation de leurs francs-bords 
qui sera déterminée par 1'Autorité habilitée pour 1'assignation 
des francs-bords. Les modules de résistance ci-après out été 
établis pour servir de guide dans ce cas: 


Matériaux. — Les modules de résistance sont basés sur l'hypo- 
thèse que la coque est construite en acier doux obtenu au four 
Martin (acide ou basique) et ayant une résistance a la traction 
de 41 a 50 kilogrammes par millimètre carré et un allongement 
d'au moins 16 pour cent sur une longueur de 203 millimètres. 


Pont de résistance. — Le pont de résistance est le pont le 
plus élevé faisant corps avec la poutre longitudinale sur la demi- 
longueur du navire au milieu. 


Creux au pont de résistance (Cs). — Le creux jusqu'au pont 
de résistance est la distance verticale en mètres mesurée au 
milieu du navire depuis le dessus de la quille jusqu'a la face 
supérieure du barrot de pont au livet. 


Tirant d eau (T). — Le tirant d'eau est la distance verticale 
en mètres mesurée au milieu depuis le dessus de la quille 
jusqu'au centre du disque. 


Module longitudinal. — Le module longitudinal ^ est le 


quotiënt du moment d inertie I du maitre couple par rapport 
a l axe neutre, par la distance V de 1'axe neutre k la partie supé­ 
rieure du barrot du pont de résistance en abord: ce module doit 
être calculé par le travers des ouvertures, mais sans déductions 
pour les trous de rivets. Les sections sont mesurées en milli­ 
mètres carrés et les distances en mètres. 


Au-dessous du pont de résistance, tous les éléments longi- 
tudinaux continus doivent entrer en ligne de compte, a l'exceDp- 
tion des hiloires de pont destinées uniquement a servir de 
supports. 


Au-dessus du pont de résistance, la cornière gouttière et la 
partie supérieure du carreau sont les seuls éléments dont il faille 
tenir compte. Le module longitudinal réglementaire pour les 
matériaux travaillant est exprimé par f.T.B, ou f est un coëffi­ 
ciënt donné par la table suivante: 


L. 
f. 
L. 
f. 


100 
1-80 
360 
9-40 


120 
2-00 
380 
10-30 


140 
2-35 
400 
11-20 


160 
2-70 
420 
12-15 


180 
3-15 
440 
13-10 


200 
3-60 
460 
14;15 


220 
4-20 
480 
15-15 


240 
4-80 
500 
16-25 


260 
5-45 
520 
17-35 


280 
6-20 
540 
18-45 


300 
6-95 
560 
19.60 


320 
7-70 
580 
20-80 


340 
8-55 
600 
22-00 


For intermediate lengths, the value of f is determined by 


interpolatie®. 


This formula applies where L does not exceed 600 feet; B is 


between ^ _|_ 5 and ^ + 20, both inclusive, and ^ is between 


10 and 13.5, both inclusive. 


Frame. — For the purpose of the frame modulus, the frame is 
regarded as composed of a frame angle and a reverse angle each 
of the same size and thickness. 


Frame Modulus. — The modulus y of the midship frame 


below the lowest tier of beams is the moment of inertia I of the 
frame section about the neutral axis divided by the distance y 
measured from the neutral axis to the extremity of the frame 
section, calculated without deduction for rivet and bolt holes. 


The modulus is measured in inch units. 


The required frame modulus is expressed by 
—1 0001 
^ 


where — 


s is the frame spacing in inches. 


L. 
f. 
L. 
f. 


30,48 
3810 
109,73 
19896 


36,58 
4233 
115,82 
21801 


42,67 
4974 
121,92 
23705 


48,77 
5715 
128,02 
25717 


54,86 
6667 
134,11 
27728 


60,96 
7620 
140,21 
29951 


67,06 
8890 
146,30 
32067 


73,15 
10160 
152,40 
34396 


79,25 
11535 
158,50 
36725 


85,34 
13123 
164,59 
39053 


91,44 
14710 
170,69 
41487 


97,54 
16298 
176,78 
44027 


103,63 
18097 
182,88 
46567 


Pour les longueurs intermédiaires la valeur de f est déterminée 
par interpolation. 


Cette formule s'applique lorsque la longueur ne dépasse pas 


182m,88, lorsque B est compris entre ^ -j- i;52 et 
-}- 6,10 


(y compris ces deux valeurs) et lorsque ^— est compris entre 


Cg 


10 et 13,5 (y compris ces deux valeurs). 


Membrure. — Pour le calcul du module de membrure, la 
membrure est considérée comme composée d'une cornière et 
d une cornière renversée qui sont toutes deux de même échan- 
tillon. 


Module de membrure. — Le module de membrure y de la 


membrure milieu au-dessous de la rangée inférieure de barrots 
est le quotiënt du moment d inertie I de la section de la mem­ 
brure par rapport a son axe neutre par la distance V de 1'axe 
neutre a 1'extrémité de la section de la membrure; ce module 
doit être calculé sans déduction pour les trous de rivets et de 
boulons. Le module de membrure est mesuré en centimètre3 
cubes. 


Le module de membrure réglementaire est exprimé par: 
s (T - t) (f, + f,) 


1000 
' ou 


s est 1'écartement des membrures en mètres. 


t is the vertical distance in feet measured at amidships from 
the top of the keel to a point midway between the top of the 
inner bottom at side and the top of the heel bracket (see 
Figure 2); where there is no doublé bottom, t is measured to a 
point midway between the top of the floor at centre and the top 
of the floor at side. 


fj is a coëfficiënt depending on H, which, in ships fitted with 
doublé bottoms, is the vertical distance in feet from the middle 
of the beam bracket of the lowest tier of beams at side to a point 
midway between the top of the inner bottom at side and the top 
of the heel bracket (see Figure 2). Where there is no doublé 
bottom, H is measured to a point midway between the top of 
the floor at centre and the top of the floor at side. Where the 
frame obtains additional strength from the form of the ship, due 
allowance is made i'n the value of 


f2 is a coëfficiënt depending on K, which is the vertical distance 
in feet from the top of the lowest tier of beams at side to a point 
7 feet 6 inches above the freeboard deck at side, or, if there is a 
superstructure, to a point 12 feet 6 inches above the freeboard 
deck at side (see Figure 2). The values of ft and f2 are obtained 
from the following tables : — 


H in feet. . 
0 
7 
9 
11 
13 
15 
17 
19 
21 
28 
25 


i 


9 
11 
12-5 
15 
j 
19 
24 
29-5 
36 
43 
51 
59 


K in feet. . 
0 
1 
5 
10 
15 
20 
25 
30 
35 
40 


I 
I 


fj 
0 
0-5 
1-0 
2-0 
3-0 
4-5 
6-5 
9-0 
12-0 


Intermediate values are obtained by interpolation. 


This formula applies where 1) is between 15 feet and 60 feet, 


both inclusive, B is between 
+ 5 and 
+ 20, both inclusive, 


- — is between 10 and 13.5, both inclusive and the horizontal 
Ds 


t est la distance verticale mesurée en mètres au milieu du 
navire depuis le dessus de quille jusqu'è, un point situé & 
mi-distance entre le sommet du double-fond en abord et le 
sommet du gousset de pied de membrure (voir figure 2). 
Lorsqu'il n'y a pas de double-fond, t est mesuré jusqu'èt un 
point situé a mi-distance entre le sommet de la varangue au 
centre et le sommet de la varangue en abord. 


fj est un coëfficiënt dépendant de H; dans les navires avec 
doublé fond, H est la distance verticale mesurée en metres 
depuis le milieu du gousset de barrot de la rangée inférieure, en 
abord, jusqu'a un point situé a mi-hauteur entre le sommet du 
doublé fond en abord et le sommet du gousset de pied des 
membrures (voir figure 2). Lorsqu'il n'y a pas de doublé fond, 
H est mesuré jusqu'k un point situé è, mi-hauteur entre le som­ 
met de la varangue au centre et le sommet de la varangue en 
abord. Lorsque la membrure possède un supplément de résistance 
résultant des formes du navire, fa peut être modifié en consé- 
quence. 


f2 est un coëfficiënt dépendant de K; K est la distance verti­ 
cale en mètres mesurée en abord depuis la face supérieure des 
barrots de la rangée inférieure jusqu'i un point situé a 2m286 au- 
dessus du pont de franc-bord ou, s'il y a une superstructure 
jusqu'è, un point située a 3m81 au-dessus du pont de franc-bord 
(voir figure 2). Les valeurs de f, et de f2 sont données par les 
tables suivantes. 


H en mètres. 
0 
2,133 2,743 j 3,353 3,962 4,572 5,182 5,791 6,401 
7.01 
7,62 


ft 
19050 23283 26458 31750 40217 50800 62442 ' 76200 91017 107950 124883 


K en mètres. 
0 
1,524 
3,048 
4,572 
6,096 
7,62 
9,144 
10,668 
12,192 


f2 
0 
1053 
2117 
4233 
6350 
9525 
13758 
19050 
25400 


Les valeurs intermédiaires seront obtenues par interpolation. 


Cette formule s'applique lorsque C est compris entre 4m57 et 
lHm29 (y compris ces deux valeurs), lorsque B est compris entre 
ij 
L 
ï 


ÏÖ~ 
et ïö "t" 6>10 
compris ces deux valeurs), lorsque-^- 


cst compris entre 10 et 13,5 (y compris ces deux valeurs), enfin 
lorsque la distance mesurée horizontalement entre la partie 


distance from the outside of the frame to the centre of the first 
row of pillars does not exceed 20 feet. 


In single deck ships of ordinary form, where H does not exceed 
18 feet, the frame modulus determined by the preceding method 
is multiplied by the factor f3 where 


f3 = -50 + -05 (H — 8). 


Where the horizontal distance from the outside of the frame 
to the centre of the first row of pillars exceeds 20 feet, the 
Assigning Authority is to be satisfied that sufficiënt additional 
strength is provided. 


extérieure de la membrure et le centre de la première rangée 
d'épontilles ne dépasse par 6ml0. 


Dans les navires è, un seul pont de forme ordinaire, lorsque H 
ne dépasse pas 5m49 le module de membrure déterminé par la 
méthode précédente doit être multipliée par le facteur f3: 


f3 = 0,50 + 0,05 (—1 
8^ 


y0,305 
) 


Lorsque la distance mesurée horizontalement entre la partie 
extérieure de la membrure et le centre de la première rangée 
d'épontilles dépasse 6ml0 1'Autorité habilitée pour 1'assigna- 
tion des francs-bords doit se rendre compte qu'un supplément de 
résistance suffisant a été prévu. 


Superstructures. 


Eule XXXVIII. 


Height of Superstructure. 


The height of a superstructure is the least vertical height. 
measured from the top of the superstructure deck to the top of 
the freeboard deck beams minus the difference between D and 
the mouided depth (see Eules XXXIV and XXXV). 


Eule XXXIX. 


Standard Height of Superstructure. 


The Standard height of a raised quarter deck is 3 feet for 
ships up to and including 100 feet in length, 4 feet for ships 
250 feet in length and 6 feet for ships 400 feet in length and 
above. The Standard height of any other superstructure is 
6 feet for ships up to and including 250 feet in length and 
7 feet 6 inches for ships 400 feet in length and above. The 
Standard height at intermediate lengths is obtained by inter- 
polation. 


EULE XL. 


Length of Superstructure (S). 


The length of a superstructure is the mean covered length 
of the parts of the superstructure whieh extend to the sides 
of the ship and lie within lines drawn perpendicular to the 
extremities of the Summer load water-line, as defined in Eule 
XXXII. 


Superstructures. 


Règle XXXVIII. 


Hautcur de Superstructure. 


La hauteur d'une superstructure est la plus petite diatanct 
veiticale mesurée depuis le dessus du pont de superstructures 
jusqu'au can supérieur des barrots du pont de franc-bord dimi- 
nuée de la différence entre C et le creux sur quille au livet fvoir 
Régies XXXIV et XXXV). 


Règle XXXIX. 


Hauteur réglementaire de superstructure. 


La hauteur réglementaire d'une demi-dunette est de 0m91 
pour les navires dont la longueur est inférieure ou égale a 30m50 
de lm22 pour les navires de 76m20 et de lm83 pour les navires 
de 122m et au-dessus. La hauteur réglementaire de toute autre 
superstructure est de lm83 pour les navires dont la longueur est 
inférieure ou égale a 76rn20 et de 2m29 pour les navires dont la 
longueur est égale ou supérieure k 122 m. La hauteur réglemen­ 
taire pour les longueurs intermédiaires est obtenue par interpo- 
lation. 


Règle XL. 


Longueur de superstructure (S). 


La longueur d une superstructure est la longueur moyenne 
couverte des parties de la superstructure qui s'étendent jusqu' 
aux murailles du navire et qui sont comprises è, 1'intérieur des 
perpendiculaires menées aux extrémités de la lisrae de charcr» 
d été, définie a la Règle XXXII. 


RULE XLI. 


Encloscd Superstructure. 


A detached superstructure is regarded as enclosed only 
where— 


(a) the enclosing bulkheads are of efficient construction 
(see Itule XLII); 


(b) 
the access openings in these bulkheads are fitted with 
Class 1 or Class 2 closing appliances (see Rules XLIII and 
XLIV); 


(c) all other openings in sides or ends of the superstructure 
are fitted with efficient weathertight means of closing; and 


( d ) independent means of access to crew, machinery, bun­ 
ker and other working spaces within bridges and poops are 
at all times available when the bulkhead openings are closed 


RULE XLII. 


Superstructure Bulkheads. 


Bulkheads at exposed ends of poops, bridges and forecastles 
are deemed to be o£ efficient construction where the Assigning 
Authority is satisfied that, in the circumstances, they ara 
equivalent to the following Standard for ships with minimum 
freeboards under which Standard the stiffeners and plating are 
of the scantlings given in Table 3, the stiffeners are spaced 
30 inches apart, the stiffeners on poop and bridge front bulk­ 
heads have efficient end connections, and those on after bulk­ 
heads of bridges and forecastles extend for the whole distance 
between the margin angles of the bulkheads. 


Règle XLI. 


Superstructure fermée. 


Une superstructure détachée n'est regardée comme fermée 
que si: 


(a) les cloisons limitant cette superstructure sont solidement 
eonstruites (voir Règle XLII); 


(b) les ouvertures d'accès dans ces cloisons sont munies de 
dispositifs de la Classe 1 ou de la Classe 2 (voir Régies XLIII 
etXLIV); 


(c) toutes les autres ouvertures dans les cótés ou dans les 
extrémités de la superstructure sont munies de moyens de fer- 
meture efficacement étanches aux intempéries; 


(d) des acces indépendant aux postes d'équipage, chambre 
des machines, soutes et autres espaces nécessaires pour le ser­ 
vice du bord dans les chateaux et dans les dunettes sont a tout 
moment utilisables lorsque les ouvertures de cloison sont fermées. 


Règle XLII. 


Cloisons des Supcrstructures. 


Les cloisons placées aux extrémités exposées des dunettes, 
chateaux et gaillards des avires ayant le franc-bord minimum 
sont considérés comme de construction efficace si 1'Autorité 
habilitée pour 1 assignation des franc-bords s'est assurée qu'en 
1'espèce elles sont équivalentes aux cloisons types définis ci- 
après. Dans ces cloisons types les renforts et les töles ont les 
échantillons donnés dans la Table 3, 1'écartement des renforts 
est de 0m76, les renforts des cloisons fronteaux de la dunette 
et du chateau sont efficacement attachés a leurs extrémités et 
c-eux des cloisons placées aux extrémités arrière des chateaux 
et des gaillards s'étendent sur toute la distance qui sépare les 
cornières de bordure de ces cloisons. 


TABLE 3. 


EXPOSED Bulkheads of Superstructures of Standard Height. 


Bridge FrontBulkheads. 
Bulkheads of Poops 
Af(. 
-Rnlkhparlq of 


Unprotected Bulkheads 
Partially Protected 
Rrid^ and 


of Poops -4L or 
or less ia Length 
Forelastles. 
more in Length. 
than *4 L. 


Length 
Bulb Angle 
Length 
Plain Angle 
Length 
Plain Angle 


of Ship. 
Stiffeners. 
of Ship. 
Stiffeners. 
of Ship. 
Stiffeners. 


Feet. 
Inches. 
Feet. 
Inches. 
Feet. 
Inches. 


Under 160 
51x3 x -30 
Under 150 
3 X 21 X -30 
Under 150 
21 X 21 x -26 


160 
6 x 3 x -32 
150 
31 x 21 x -32 
150 
3 x 2* X -28 


200 
6J x 3 x -34 
200 
4 
X 3 X -34 
250 
3Jx3 x -30 


240 
7 x 3 x -36 
250 
41 X 3 X -36 
350 
4 
X 3 X -32 


2c0 
71 x 3 
X *38 
300 
5 x 3 X -38 


320 
8 X 3 x -40 
350 
51 X 3 
X -42 


360 
81 X 3 X -42 
400 
6 X 3 X -44 


400 
9 
X 3 X -44 
450 
61 X 31 X -46 


440 
91 X 31 X -46 
500 
7 
X 31 X -48 


480 
10 X 31 x -48 
550 
7 
X 31 X -50 


520 
101 X 31 X -50 


560 
11 X 31 X -52 


Length 
Bulkliead 
Length 
Bulkhead 
Length 
Bulkhead 


of Ship. 
Plating. 
of Ship. 
Plating. 
of Ship. 
Piating. 


Feet. 
Inch. 
Feet. 
Inch. 
Feet. 


200 
-3 
160 
-24 
160 
Inch. 


and under 
and under 
and under 
-20 


380 
-44 
400 
-38 
400 


and above 
and above 
and above 
'30 


For ships interraediate in length the thicknesses of bulkhead plating are obtained 
by interpolation. 


Appliances for Closing Access Openings in Bulkheads 
at ends of Detached Superstructures. 


EULE XLIII. 


Class 1 Closing Appliances. 


These appliances are of iron and steel, are in all cases per- 
manently and strongly attached to the bulkhead, are framed, 
stiffened and fitted so that the whole structure is of equi- 


TABLE 3. 


CLOISONS exposées des superstructures de hauteur réglementaire. 


Cloisons-fronteaux des 
. 
, 
chateaux. Cloisons non 
Cloisons des dunettes 


protégées des dunettes 
paitiellement protegees 
Cloisons a 1'arrière 


dont la longueur est 
ou. 
lon&ueiir 
des chateaux ou des 


supérieure ou égale 
ïnferieures 
gaillards. 


a 0,4 L. 
a 0,4 L. 


Longueur 
Renfortsen 
Longueur 
Renfortsen 
TonmiPiir 
Renfortsen 
«sa 
ass. ifSKK ssss. 


Inférieure 
Inférieure 
Inférieure 


X 2? X o'B 
a45m70 
75 X 65 x 7,5 
a45m70 
65 x 65 x 6,5 
48tn(5 
150 X 75 x 8 
45m70 
90 x 65 x 8 
45m70 
75 x 65 x7 


SJ™ 
* £ X 8.5 
61 m 
100 x 75 x 8,5 
76m20 
90 x 75 x 7,5 


<3m20 
180 x 75 x 9 
<6m20 
115 x 75 x 9 
106m70 
100 x 75 x 8 


85m35 
190 x 75 x 9,5 
91m45 
130 x 75 x 9,5 
- 
_ 


97m55 
205 X 75 x 10 
106m70 
140 x 75 X 10,5 
— 
_ 


109m76 
215 x 75 x 10,5 
121m90 
150 x 75 x 11 
— 
_ 


121m90 
230 X 75 X 11 
137ml5 
165 x 90 X 11,5 
— 
_ 


134ml0 
2)0 X 90 x 11,5 
152m40 
180 x 90 X 12 
— 
— 


146m30 
255 x 90 x 12 
167m65 
180 x 90 x 12 5 
— 
_ 


158m50 
265 X 90 X 12,5 
— 
— 
_ 


170m70 
280 x 90x 13 
— 
_ 
_ 
_ 


Longueur 
Töles 
Longueur 
Tölef, 
Longueur 
Töles 


duNavire. 
de Cloisons. 
duNavire. 
de Cloisons. 
du Navire. 
de Cloisons. 


61m 
7,5 mill 
48m80 
6 mill 
48m80 
5 mül 
et au- 
et au- 
et au- 


dessous 
dessous 
dessous 


115m80 
11 mill 
122m 
9,5 mill 
122m 
7 5 mill 


et au- 
et au- 
et au- 


dessus 
dessus 
dessus 


s'^tïennent^ï'toterpolatlon.6111^ intermédiaire' ]es épaisseurs des töles de cloison 


Dispositifs de ferraeture des ouvertures pratiquées dans les 
cloisons des superstructures détachées. 


Règle XLIII. 


Dispositifs de jermeture de la Classe 1. 


Ces dispositifs doivent être en fer ou en acier, et dans tous 
les cas attachés solidement et d'une fa^on permanente a la 
cloison, entourés d'un cadre, raidis et installés d'une manière 


valent strenght to the unpierced bulkhead, and are weathertight 
when closed. The means for securing these appliances are per- 
manently attached to the bulkhead or to the appliances, and 
the latter are so arranged that they can be closed and secured 
from both sides of the bulkhead or from the deck above. The 
sills of 
the access openings are at least 15 inches above 
the deck. 


EULE XLIY. 


Class 2 Closing Appliances. 


These appliances are (a) strongly framed hard wood hinged 
doors, which are not more than 30 inches wide nor less than 
2 inches thick; or (b) shifting boards fitted for the full height 
of the opening in channels riveted to the bulkhead, the shifting 
boards being at least 2 inches thick where the width of opening 
is 30 inches or less, and increased in thickness at the rate of 
1 inch for each additional 15 inches of width, or (c) portable 
plates of equal efficiency. 


Temporary Appliances for Closing Openings 
in Superstructure Decks. 


EULE XLV. 


Temporary closing appliances for middle line openings in the 
deck of an enclosed superstructure consist of— 


(a) 
a steel coaming not less than 9 inches in height efficiently 
riveted to the deck; 


(b) 
hatchway covers as required by Bule X, secured by hemp 
lashings; and 


(c) 
hatchway supports as required by Eules XI and XII and 
Table 1 or 2. 


telle que 1'ensemble de la structure soit d'une solidité équiva­ 
lente a celle de la cloison intacte; ils doivent être étanehes aux 
intempéries lorsqu'ils sont fermés. Les appareils prévus pour 
assujettir ces fermetures doivent être attachés d'une fa<jon 
permanente 
è, la cloison ou aux fermetures elles-mêmes 
et ces dernières doivent être disposées de telle sorte qu'elles 
puissent être fermées et assujetties de 1'un et 1'autre cóté de la 
cloison ou du pont situé au-dessus. Les s-euils des ouvertures 
d'accès doivent s'élever au moins a 380 millimètres au-dessus 
du pont. 


Eègle XLIY. 


Dispositifs de fermeture de la Classe 2. 


Ces dispositifs sont: (a) des portes a charnière en bois dur 
munies d'un encadrement solide; elles ne doivent pas avoir plus 
de 0m76 de large ni moins de 50 millimètres d'épaisseur; ou (b) 
des madriers mobiles placés sur toute la hauteur de 1'ouverture 
dans des fers en U rivés è, la cloison. Les madriers mobiles 
doivent avoir au moins 50 millimètres d'épaisseur lorsque la 
largeur de 1'ouverture est inférieure ou égale & 0m76; leur épais- 
seur sera augmentée de 25 millimètres pour chaque augmen- 
tation de 380 millimètres sur la largeur; ou (c) des tóles démon­ 
tables d'une efficacité équivalente. 


Dispositifs pour la fermeture temporaire des ouvertures dans 
les ponts de superstructures. 


Eègle XLV. 


Les dispositifs de fermeture temporaire pour les ouvertures 
pratiquées dans 1'axe du pont d'une superstructure fermée con­ 
sistent en: 


(a) 
une hiloire en acier solidement rivée au pont et dont la 
hauteur ne devra pas être inférieure a 229 millimètres; 


(b) des panneaux de fermeture conformes èt la Eègle X, et 
tenus en place par des saisines en chanvre; 


(c) des supports de panneaux conformes aux Eégles XI et 
XII et aux Tables 1 ou 2. 


Effective Length of Detached Superstructures. 


Eule XLVI. 


General. 


Where exposed bulkheads at the ends of poops, bridges, and 
forecastles are not of efficient construction (see Eule XLII) they 
are considered as non-existent. 


Where in the side plating of a superstructure there is an 
opening not provided with permanent means of closing, the part 
of the superstructure in way of the opening is regarded as having 
no effective length. 


Where the height of a superstructure is less than the standarrl 
its length is reduced in the ratio of the actual to the Standard 
height. Where the height exceeds the Standard, no increase is 
made in the length of the superstructure. 


Eule XLVII. 


Poop. 


Where there is an efficient bulkhead and the access openings 
are fitted with Class 1 closing appliances, the length to the 
bulkhead is effective. Where the access openings in an efficient 
bulkhead are fitted with Class 2 closing appliances and the length 
to the bulkhead is .5 L or less, 100 per cent. of that length is 
effective; where the length is .7 L or more, 90 per cent. of that 
length is effective; where the length is between .5 L and .7 L, 
an intermediate percentage of that length is effective; where an 
allowance is given for an efficient adjacent trunk (see Eule LI), 
90 per cent. of the length to the bulkhead is to be taken as 
effective. 50 per cent. of the length of an open poop or of an 
open extension beyond an efficient bulkhead is effective. 


Longueur effective des superstructures détachées. 


Regie XLVI. 


Généralités. 


Lorsque les cloisons exposées aux extrémités des dunettes, 
( hateaux et gaillards ne sont pas d'une construction efficace (voir 
Règle XLII) elles sont considérées comme non existantes. 


Lorsqu'une ouverture non munie d'un dispositif de fermeture 
permanent est pratiquée dans le bordé extérieur d'une super­ 
structure, la partie de la superstructure placée par le travers de 


Ï ouverture est considérée comme n'ayant aucune longueur 
effective. 


Lorsque la hauteur d'une superstructure est plus petite que 
la hauteur réglementaire, sa longueur est réduite dans le rapport 
de la hauteur réelle k la hauteur réglementaire. Lorsque la 
hauteur de la superstructure dépasse la hauteur réglementaire, 
la longueur de la superstructure n'est pas augmentée. 


Eègle XLVII. 


Dunette. 


Lorsqu'il y a une cloison efficace et lorsque les ouvertures 
cl'acces sont munies de fermetures de la classe 1, la longueur 
jusqu & la cloison est effective. Lorsque les ouvertures d'accè3 
pratiquées dans une cloison efficace sont munies de fermetures 
de la classe 2 et lorsque la longueur jusqu'è, la cloison est égale 
ou inférieure a 0,5 L, 100 pour cent de cette longueur sont effec­ 
tifs; lorsque la longueur jusqu'k la cloison est égale ou supé­ 
rieure k 0,7 L, 90 pour cent de cette longueur sont effectifs; 
lorsque la longueur jusqu'a la cloison est comprise entre 0,5 et 
'1 • ~ 
^ • • 
un pourcentage intermédiaire de cette longueur est 
effectif, et lorsqu une déduction est accordée pour un trunk 
efficace contigu (voir Eègle LI), 90 pour cent de cette longueur 
sont effectifs. 50 pour cent de la longueur d'une dunette ouverte 
ou d'un prolongement ouvert de la dunette au-dela d'une cloison 
efficace sont effectifs. 


Rule XLVIII. 


RaisecL Quarter Deelt. 


Where there is an efficient intact ibulkhead, the length to the 
bulkhead is effective. Where the bulkhead is not intact, the 
superstructure is considered as a poop of less than Standard 
height. 


Eule XLIX. 


Bridge. 


Where there is an efficient bulkhead at each end, and the 
access openings in the bulkheads are fitted with Class 1 closing 
appliances, the length between the bulkheads is effective. 


Where the access openings in the forward bulkhead are fitted 
with Class 1 closing appliances and the access openings in the 
after bulkhead with Class 2 closing appliances, the length 
between the bulkheads is effective; where an allowance is given 
for an efficient trunk, adjacent to the after bulkhead (see Rule 
LI), 90 per cent. of the length is effective. Where the access 
openings in both bulkheads are fitted with Class 2 closing ap­ 
pliances, 90 per cent. of the length between the bulkheads is 
effective. Where the access openings in the forward bulkhead 
are fitted with Class 1 or Class 2 closing appliances and the 
access openings in the after bulkhead have no closing appliances, 
75 per cent. of the length between the bulkheads is effective. 
Where the access openings in both bulkheads have no closing 
appliances, SO per cent. of the length is effective. 75 per cent. 
of the length of an open extension beyond the after bulkhead, 
and 50 per cent. of that beyond the forward bulkhead, are 
effective. 


Rule L. 


Forecastle. 


Where there is an efficient bulkhead and the access openings 
are fitted with Class 1 or Class 2 closing appliances, the length 


Règle XLVIII. 


Demi-dunette. 


Lorsqu il y a une cloison efficace intacte, la longueur jusqu'a 
la cloison est effective. Lorsque la cloison n'est pas intacte la 
superstructure est eonsidérée comme une dunette de hauteur 
moindre que la hauteur réglementaire. 


Règle XLIX. 


Chateau. 


Lorsqu'il y a une cloison efficace & chaque extrémité et lorsque 
les ouvertures d'accès dans ces cloisons sont munies de fermetu- 
res de la classe 1, la longueur comprise entre les cloisons est 
effective. 


Lorsque les ouvertures d'accès dans la cloison avant sont 
munies de fermetures de la classe 1 et lorsque les ouvertures 
dans la cloison arrière sont munies de fermetures de la classe 2 
la longueur entre les cloisons est effective et lorsqu'une déduc- 
tion est accordée pour un trunk efficace attenant è, la cloison 
arrière fvoir Régie LI), 90 pour cent de la longueur sont effec- 
tifs. Lorsque les ouvertures d'accès dans les deux cloisons sont 
munies de fermetures de la classe 2,90 pour cent de la longueur 
entre les cloisons sont effectifs. Lorsque les ouvertures d'accès 
dans la cloison avant sont munies de fermetures de la classe 1 
ou de la classe 2 et lorsque les ouvertures d'accès de la cloison 
arrière n'ont pas de fermetures, 75 pour cent de la longueur 
entre les cloisons sont effectifs. Lorsque les ouvertures d'accès 
de deux cloisons n'ont pas de dispositifs de fermeture, 50 pour 
cent de la longueur sont effectifs. 75 pour cent de la longueur 
d'un prolongement ouvert de chateau au-delè, de la cloison arrière 
et 50 pour cent de la longueur d'un prolongement ouvert au- 
dela de la cloison avant sont effectifs. 


Règle L. 


Gaillard. 


Lorsqu'il y a une cloison efficace et lorsque les ouvertures 
d'accès sont munies de dispositifs de fermeture de la Classe 1 ou 


to the bulkhead is effective. Where no closing appliances are 
fitted and the sheer forward of amidships is not less than the 
Standard sheer, 100 per cent. of the length of the forecastle 
forward of .1 L from the forward perpendicular is effective; 
where the sheer forward is half the Standard sheer or less, 50 
per cent. of that length is effective; and where the sheer forward 
is intermediate between the Standard and half the standard 
sheer, an intermediate percentage of that length is effective. 
50 per cent. of the length of an open extension beyond the 
bulkhead or beyond .1 L from the forward perpendicular is 
effective. 


Rule LI. 


Trunk. 


A trunk or similar structure which does not extend to the 
si des of the ship is regarded as efficient provided that — 


(a) the trunk is at least as strong as a superstructure; 


( b ) the hatchways are in the trunk deck, and comply with 
the requirements of Rules VIII to XVI, and the width of the 
trunk deck stringer provides a satisfactory gangway and suffi­ 
ciënt lateral stiffness; 


(c) a permanent working platform fore and aft fitted with 
guard rails is provided by the trunk deck, or by detached trunks 
connected to other superstructures by efficient permanent 
gangways; 


(d) ventilators are protected by the trunk, by watertight 
covers or by equivalent means; 


(e) open rails are fitted on the weather portions of the free- 
board deck in way of the trunk for at least half their length: 


2, la longueur jusqu'è, la eloison est effective. Lorsqu'il n'y a 
pas de dispositifs de fermeture et lorsque la tonture en avant 
de la demi-longueur du navire n'est pas inférieure k la tonture 
réglementaire, 100 pour cent de la longueur du gaillard sur 
1 avant de 0,1 L, mesuró a partir de la perpendiculaire avant, 
sont effectifs; lorsque la tonture a 1'avant est égale ou infé­ 
rieure a la moitié de la tonture réglementaire, 50 pour cent 
de cette longueur sont effectifs; lorsque la tonture k 1'avant est 
intermédiaire entre la tonture réglementaire et la demi-tonture 
réglementaire un pourcentage intermédiaire de cette longueur est 
effectif. 50 pour cent de la longueur d'un prolongement ouvert 
du gaillard en arrière de la eloison ou au delè. de 0,1 L, en arrière 
de la perpendiculaire avant, sont effectifs. 


Eègle LI. 


Trunlt. 


Un trunk ou toute autre construction semblable qui ne s'étend 
pas jusqu aux murailles du navire est considéré comme efficace 
a condition que: 


(а) le trunk soit au moins aussi solide qu'une superstructure; 


(б) les panneaux soient sur le pont du trunk et satisfassent 
aux prescriptions des Régies VIII a XVI, que la largeur de la 
gouttière de pont du trunk constitue une passerelle satisfaisante 
et apporte une rigidité latérale suffisante; 


(c) 
une plateforme de manoeuvre permanente s'étendant 
de 1'avant et a 1'arrière et munie de garde-corps soit constituée 
par le pont du trunk ou par des trunks détachés reliés aux autres 
superstructures par des passerelles permanentes efficaces; 


(d) les manches a air soient protégées par le trunk, par des 
couvercles étanches ou de dispositifs équivalents; 


(e) des rambardes soient placées sur les parties exposées du 
pont de franc-bord par le travers du trunk sur la demi-longueur 
au moins des dites parties exposées; 


• 


(ƒ) 
the machinery casings are protected by the trunk, by n 
superstructure of standard height, or by a deck house of the 
same height and of equivalent strength. 


Where access openings in poop and bridge bulkheads are fitted 
with Class 1 closing appliances, 100 per cent. of the length of an 
efficient trunk reduced in the ratio of its mean breadth to B is 
added to the effective length of the superstructures. Where the 
access openings in these bulkheads are not fitted with Class 1 
closing appliances 90 per cent. is added. 


The standard height of a trunk is the standard height of a 
bridge. 


Where the height of the trunk is less tlian the standard height 
of a bridge, the addition is reduced in the ratio of the actual to 
the standard height; where the height of hatchway coamings on 
the trunk deck is less than the standard height of coamings (see 
Rule IX), a reduction from the actual height of trunk is to be 
made which corresponds to the difference between the actual 
and the standard height of coamings. 


Effective Length of Enclosed Superstructures with Middle 
Line Openings. 


Rule LIL 


Enclosed Superstructure with Middle Line Openings in the 
deck not Provided with Permanent Means of Closing. 


Where there is an enclosed superstructure with one or more 
middle line openings in the deck not provided with permanent 
means of closing (see Rules VIII to XVI), the effective length 
of the superstructure is determined as follows:— 


(1) Where efficient temporary closing appliances^ are not 
provided for the middle line deck openings (see Eule XLV), or 
the breadth of opening is 80 per cent. or more of the breadth Bu 
of the superstructure deck at the middle of the opening, the 
ship is considered as having an open well in way of each opening, 


(/) les encaissements de la machine soient protégés par le 
trunk, au moyen d une superstructure de hauteur réglementaire 
ou au moyen d'un rouf de même hauteur et de solidité équi­ 
valente. 


Lorsque les ouvertures d'accès dans les eloisons de la dunette 
cu du chateau sont munies de fermetures de la classe 1, 100 
pour cent de la longueur d'un trunk efficace, réduits dans le 
rapport de la largeur moyenne de ce trunk a B, sont ajoutés a 
la longueur effective des superstructures. Lorsque les ouvertures 
d'accès de ces eloisons ne sont pas munies de fermetures de la 
classe 1, 90 pour cent sont ajoutés. 


La hauteur réglementaire d'un trunk est égale k la hauteur 
réglementaire d'un chateau. 


Lorsque la hauteur du trunk est moindre que la hauteur régle­ 
mentaire d'un chateau, 1'augmentation est réduite dans le rap­ 
port de la hauteur réelle a la hauteur réglementaire; lorsque la 
hauteur des hiloires de panneaux sur le pont du trunk est 
moindre que la hauteur réglementaire des hiloires de panneaux 
(voir Règle IX), une réduction doit être faite sur la hauteur 
réelle du trunk, réduction qui doit correspondre a la différence 
entre la hauteur réelle et la hauteur réglementaire des hiloires 
de panneaux. 


Longueur effective des superstructures fermées avec ouvertures 


dans 1'axe. 


Eègle Lil. 


Superstructures fermées avec ouvertures axiales dans le pont, 
non pourvues de moyens de fermeture permanents. 


Lorsqu il y a une superstructure fermée avec une ou plusieurs 
ouvertures axiales dans le pont, non pourvues de moyens de 
fermeture permanents (voir Hègles VIII a XVI), la longueur 
effective de la superstructure est déterminée comme il suit: 


(1) 
Lorsque des dispositifs de fermeture temporaires effi- 
caces ne sont pas prévus pour les ouvertures axiales dans le 
pont (voir Regie XLV) ou lorsque la largeur de 1'ouverture est 
égale ou supérieure k 80 pour cent de la largeur 
du pont de 
superstructures au milieu de 1'ouverture, le navire est considéré 


and freeing ports are to be provided ia way of this well. The 
effective length of superstructure between openings is governed 
by Eules XLVII, XLIX, and L. 


(2) 
Where efficient temporary elosing appliances are provided 


for middJe line deck openings and the breadth of opening is less 
than 8 B1; the effective length is governed by Eules XLVII, 
XLIX, and L, except that where access openings in 'tween deck 
bulkheads are closed by Class 2 elosing appliances, they are 
regarded as being closed by Class 1 elosing appliances in 
determining the effective length. The total effective length is 
obtained by adding to the length determined by (1) the difference 
between this length and the length of the ship modified in the 
ratio of— 


Bi — b 
, 
where b = breadth of deck opening; 


Bi 


R — b 
. 
where 
is greater than .5 it is taken as .5. 


Deductions for Superstructures. 


Rule LUI. 


Deductions for Superstructures. 


Where the effective length of superstructures is 1.0 L, the 
deduction from the freeboard is 14 inches at 80 feet length of 
ship, 34 inches at 280 feet length, and 42 inches at 400 feet 
length and above; deductions at intermediate lengths are 
obtained by interpolation. Where the total effective length of 
superstructures is less than 1.0 L the deduction is a percentage 
obtained from the following Table:— 


comme ayant un puits ouvert par le travers de chaque ouverture 
et des sabords de décharge doivent être prévus par le travers de 
ce puits. La longueur effective d'une superstructure, entre les 
ouvertures, est déterminée d'après les Régies XLYII, XLIX 
et L. 


(2) Lorsque des dispositifs de fermeture temporaires efficaces 
sont prévus pour les ouvertures axiales dans le pont et lorsque 
la largeur des ouvertures est inférieure a 0,8 B1? la longueur 
effective est déterminée d'après les Régies XLYII, XLIX et L; 
toutefois lorsque les ouvertures d'accès dans les cloisons d'entre- 
pont sont fermées par des dispositifs de fermeture de la classe 2, 
elles sont considérées, pour le calcul de la longueur effective, 
comme étant fermées par des dispositifs de la classe 1. La 
longueur effective totale s'obtient en ajoutant a la longueur 
déterminée au paragraphe (1) ci-dessus la différence entre oette 
longueur et la longueur du navire corrigée dans le rapport : 


B, — b 
~~B7" 


oii b est la largeur de 1'ouverture dans le pont. 


— b 


Lorsque 
est supérieur h 0,5; 0,5 est la valeur maxi­ 


mum admise. 


Déductions pour superstructures. 


Règle LUI. 


Déductions pour superstructures. 


Lorsque la longueur effective de superstructures est égale ë, 
L, la déduction a apporter au franc-bord est de 356 millimètres 
pour une longueur de navire égale a 24m40, elle est de 864 milli­ 
mètres pour une longueur de 85m30 et de 1067 millimètres pour 
une longueur de 122 mètres et au-dessus. Les déductions a ap­ 
porter pour les valeurs intermédiaires de la longueur sont obte- 
nues par interpolation. 


Lorsque la longueur effective totale des superstructures est 
moindre que L, la déduction est un pcurcentaee pris dans Ia 
table suivante. 
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Total Effective Length of Superstrueture (E). 


Superstructuren 
~ 
~ 
Line. 


0. 
-1 L. -2 L. -3 L. -4 L. -5 L. -6 L. 
-7 L. -8 L. -9 L. 1-0 L. 


Per 
Per 
Per 
Per 
Per 
Per 
Per 
Per 
Per 
Per 
Per 


cent. cent. cent. cent. cent. cent. cent. cent. cent. cent. cent. 
All types with fore- 
castle and without 
detached bridge . . 
0 
5 
10 
15 
23-5 
32 
46 
63 
75-3 87-7 
100 
A 


All types with fore- 
castle and detached 
bridge* 
0 
6-3 
12.7 19 
27-5 
36 
46 
63 
75-3 
87-7 
100 
B 


* Where effective length of a detached bridge is less than -2 L the percentages are obtained 
by interpolation between lines B and A. 
Where no forecastle is fitted the above percentages are reduced by 5. 
Percentages for intermediate lengths of superstructures are obtained by interpolation. 


Longueur totale effective des superstructures (E). 


Superstructures. 
i 
——: 
T . 
Ligne 


0. 
0,1 L. 0,2 L. 0,3 L. 0,4 L. 0,5 L. 0,6 L. 0,7 L. 0,8 L. 0,9 L. 
L. 


Pour Pour Puur Pour Pour Pour Pour Pour Pour Pour Pour 


Tous types avec gail- 
cent' cent' cent' cent" cent- cent- cent- cent- cent- cent. cent. 
lard et sans chateau 
détaché 
0 
5 
1° 
15 
23,5 
32 
46 
63 
75,3 87,7 100 
A 


Tous types avec gail- 
lard et avec chateau 
detaché* 
0 
6>3 
12,7 19 
27,5 
36 
46 
63 
75,3 87,7 
100 
B 


* Lorsque la longueur effective du chateau est inférieure a 0,2 L les pourcentages sont 
obtenus par interpolation entre les lignes B et A. 
*i,eiiidfees sont 


Lorsqu'il n'existe pas de gaillard, les pourcentages ci-dessus sont réduits de 5. 
Les pourcentages de réduction pour les valeurs intermédiaires de la longueur des super­ 
structures sont obtenus par interpolation. 


Sheer. 


Hule LIV. 


General. 


The sheer is measured from the deck at side to a line of 
reference drawn parallel to the keel through the sheer line at 
amidships. 


In ships designed to trim by the stern in service, the sheer 
mav be measured in relation to the load line, provided an 
additional mark is placed at .25 L forward of amidships, to 
indieate the assigned load line. This mark is to be similar to 
the load line disc amidships. 


In flush deck ships and in ships with detached superstructures 
the sheer is measured at the freeboard deck. 


In ships with topsides of unusual form in which there is a step 
or break in the topsides, the sheer is considered in relation to the 
equivalent depth amidships (see Rule XXXY). 


In ships with a superstructure of Standard height which 
extends over the whole length of the freeboard deck, the sheer 
is measured at the superstructure deck; where the height exceeds 
the Standard, the sheer may be considered in relation to the 
Standard height. 


Where a superstructure is intact or access openings in its 
enclosing bulkheads are fitted with Class l closing appliances, 
and the superstructure deck has at least the same sheer as the 
exposed freeboard deck, the sheer of the enclosed portion of the 
freeboard deck is not taken into account. 


Eule LY. 


Standard Sheer Profile. 


The ordinates (in inches) of the standard sheer profile are given 
in the following Table, where L is the number of feet in the 
length of the ship: — 


Tonture. 


Règle LIV. 


Généralités. 


La tonture est mesurée depuis le pont en abord jusqu'a une 
Jigne de référence tracée parallèlement a la quille au milieu du 
navire et tangente a la ligne de tonture. 


Dans les navires prévus pour naviguer avec un tirant d'eau 
arrière plus grand que le tirant d'eau avant, la tonture peut être 
mesurée d après la ligne de charge a condition qu'une marqué 
additionnelle soit placée a 0,25 L en avant du milieu pour indi- 
quer la ligne de charge assignée. Cette marqué doit être sem- 
blable au disque de franc-bord au milieu du navire. 


Dans les navires a pont découvert et dans les navires a super- 
structures détachées la tonture est mesurée au pont de franc­ 
bord. 


Dans les navires dont les parties hautes des murailes sont 
d'une forme particuliere avec un retrait ou une brisure, la ton­ 
ture est évaluée d'après le creux équivalent au milieu du navire 


vroir Eègle XXXY). 


Dans les navires ayant une superstructure de hauteur régle­ 
mentaire, s'étendant sur toute la longueur du pont de franc-bord, 
la tonture est mesurée au pont de la superstructure. Lorsque la 
hauteur est supérieure a la hauteur réglementaire la tonture 
peut être évaluée d'après la hauteur réglementaire. Lorsqu'une 
superstructure est intacte ou lorsque les ouvertures des cloisons 
qui la limitent sont munies de fermetures de la classe 1 et lorsque 
le pont de superstructure a au moins la même tonture que le 
pont de franc-bord exposé, il n'est pas tenu compte de la tonture 
dans la partie couverte du pont de franc-bord. 


Règle LV 


Ligne de tonture réglementaire. 


Les ordonnées en centimètres de la ligne de tonture régle­ 
mentaire sont données dans la table suivante, oü L est la 
longaeur du navire en mètres : 


Station. 
Ordinate. 
Factor. 


A.P 
-1L + 10 
1 


1/6 L from A.P. . . . 
-0445 L -j- 4-45 
4 


1/3 L from A.P. . . . 
-011 L + 1-1 
2 


Amidships 
0 
4 


1/3 L from F.P. . . . 
-022 L + 2-2 
2 


1/6 L from F.P. 
. . . 
-089 L -j- 8-9 
4 


F.P 
-2 ]j -j- 20 
1 


A.P. = After end of Summer load water-line. F.P. = Fore 
end of Summer load water-line. 


Rule LVI. 


Measurement of Variations from Standard Sheer Profile. 


Where the sheer profile differs from the Standard, the seven 
ordinates of each profile are multiplied by the appropriate factors 
given in the table of ordinates. The difference between the sums 
of the respeetive produets, divided by 18, measures the deficieney 
or excess of sheer. Where the after half of the sheer profile is 
greater than the standard and the forward half is less than the 
Standard, no credit is allowed for the part in excess and the 
deficieney only is measured. 


Where the forward half of the sheer profile exceeds the 
standard, and the after portion of the sheer profile is not less 
than 75 per cent. of the standard, credit is allowed for the part 
in excess; where the after part is less than 50 per cent. of the 
standard no credit is given for the excess sheer forward. Where 
the after sheer is between 50 per cent. and 75 per cent. of the 
standard, intermediate allowances may be granted for excess 
sheer forward. 


Position. 
Ordonnées. 
Facteur. 


P.A.R 
0,833 L + 25,4 
1 


1/6 L de P.A.R .... 0,37 L -f H,3 
4 


1/3 L de P.A.R 
0,0925 L -f 2,825 
2 


Milieu 
0 
4 


1/3 L de P.A.Y 
0,185 L + 5,65 
2 


1/6 L de P.A.Y 
0,74 L -j- 22,6 
4 


P-A.V 
1,666 L -j- 50,8 
1 


P.A.R. = Extrémité arrière de la 
respondant au franc-bord d'été. 


P.A.Y. = Extrémité avant de Ia 
respondant au franc-bord d'été. 


ligne de flottaison cor- 


ligne de flottaison cor- 


Règle LVI. 


Mesure des ècarts avec la ligne de tonture réglementaire. 


Lorsque la ligne de tonture diffère de la ligne de tonture régle­ 
mentaire, les sept ordonnées de chacune des deux lignes sont 
multipliées par les facteurs correspondants donnés dans la table 
des ordonnees. La différence entre les sommes des produits res- 
pectifs divisée par 18 mesure le manque ou 1'excès de tonture. 
Lorsque la moitié arrière de la ligne de tonture est plus haute 
que la ligne de tonture réglementaire et lorsque la moitié avant 
est moins haute que cette ligne de tonture réglementaire aucune 
amélioration de franc-bord n'ost accordée pour la partie la plus 
haute et la diminution correspondant a la partie basse est seule 
mesurée. 


Lorsque la moitié avant de la ligne de tonture est plus haute 
que la ligne de tonture réglementaire et lorsque la partie arrière 
de la tonture n'est pas moindre que 75 pour cent de la tonture 
réglementaire, on doit tenir compte de la partie en excédent. 
Lorsque la partie arrière a une tonture moindre que 50 pour cent 
de la valeur de la tonture réglementaire, on ne doit pas tenir 
compte de 1'excès de tonture a 1'avant. Lorsque Ia tonture a 
1'arrière est comprise entre 50 en 75 pour cent de la tonture régie- 
mentaire, une correction intermédiaire peut être donnée pour 
excès de tonture a 1'avant. 


Rule LVII. 


Correction for Variations from Standard Sheer Profilc. 


The correction for sheer is the deficiency or excess of sheer 


S 
(see Rule LVI), multiplied by -75 — - - , where S is the total 
2 Lt 


length of superstructure, as defined in Rule XL. 


Rule LVIII. 


Addition for Deficiency in Sheer. 


Where the sheer is less than the Standard, the correction for 
deficiency in sheer (see Rule LVII) is added to the freeboard. 


Rule LIX. 


Deduction for Excess Sheer. 


In flush deck ships and in ships where an enclosed super­ 
structure covers -1 L before and -1 L abaft amidships, the cor­ 
rection for excess of sheer (see Rule LVII) is deducted from 
the freeboard; in ships with detached superstructures where no 
enclosed superstructure covers amidships, no deduction is made 
from the freeboard; where an enclosed superstructure covers 
less than -1 L before and -1 L abaft amidships, the deduction 
is obtained by interpolation. The maximum deduction for excess 
sheer is IJ inches at 100 feet and increases at the rate of IJ 
inches for each additional 100 feet in the length of the ship. 


Round of Beam. 


Rule LX. 


Standard Round of Beam. 


The standard round of beam of the freeboard deck is one- 
fiftieth of the breadth of the ship. 


Rule LXI. 


Round of Beam Correction. 


Where the round of beam of the freeboard deck is greater or 
less than the standard, the freeboard is decreased or increased 
respectively by one-fourth of the difference between the actual 


Règle LVII. 


Correction pour les ëcarts avec la ligne de tonture réglementaire. 


La correction pour la tonture est égale au manque ou a 1'excès 


de tonture (voir Eègle LVI) multiplié par 0,75 — 
,S étant 


la longueur totale de superstructures, telle qu'elle est définie 
par la Eègle XL. 


Eègle LVTII. 


Addition pour manque de tonture. 


Lorsque la tonture est moindre que la tonture réglementaire, 
la correction pour manque de tonture (voir Eègle LVII) est 
ajoutée au franc-bord. 


Eègle LIX. 


Déduction pour excès de tonture. 


Dans les navires a pont découvert et dans ceux dont la super­ 
structure fermée couvre 0,1 L sur 1'avant et 0,1 L sur 1'arrière 
du milieu du navire, la correction pour excès de tonture (voir 
Eègle LVII) est déduite du franc-bord; dans les navires a 
superstructures détachóes oü aucune superstructure fermée ne 
couvre le milieu du navire, aucune déduction n'est faite du franc- 
bord; lorsqu'une superstructure fermée couvre moins de 0,1 L 
sur 1 avant et de 0,1 L sur 1'arrière du milieu du navire, la 
déduction est obtenue par interpolation. 


La déduction maximum pour excès de tonture est de 38 milli- 
mètres k 30 mètres 50 et augmente k raison de 38 millimètres 
pour chaque augmentation de 30 m. 50 de la longueur du navire. 


Bouge. 


Eègle LX. 


Bouge réglementaire. 


Le bouge réglementaire des barrots du pont de franc-bord est 
égal k un cinquantième de la largeur du navire. 


Eègle LXI. 


Correction pour le bouge. 


Lorsque le bouge du pont de franc-bord est plus grand ou plus 
petit que le bouge réglementaire, le franc-bord est diminué ou 
fiugmenté respectivement d'un quart de la différence entre le 


, 


and the Standard round of beam, multiplied by the proportion 
of the length of the freeboard deck not covered by enclosed super- 
struetures. Twice the Standard round of beam is the maximum 
for which allowance is given. 


Minimum Freeboards. 


Eule LXII. 


Summer Freeboard. 


The minimum freeboard in Summer is the freeboard derived 
from the Freeboard Table after corrections for departures from 
the standards and after deduction for superstructures. 


The freeboard in salt water measured from the intersection 
of the upper surface of the freeboard deck with the outer surface 
of the shell is not to be less than 2 inches. 


Rule LXI1I. 


Tropical Freeboard. 


The minimum freeboard in the Tropical Zone is the freeboard 
obtained by a deduction from the Summer freeboard of | 
inch 
per foot of Summer draught measured from the top of the keel 
to the centre of the disc. 


The freeboard in salt water measured from the intersection 
of the upper surface of the freeboard deck with the outer surface 
of the shell is not to be less than 2 inches. 


Eule LXIV. 


Winter Freeboard. 


The minimum freeboard in Winter is the freeboard obtained 
by an addition to the Summer freeboard of J inch per foot of 
Summer draught, measured from the top of the keel to the centre 
of the disc. 


Rule LXV. 


Winter North Atlantic Freeboard. 


The minimum freeboard for ships not exceeding 330 feet in 
length on voyages across the North Atlantic, North of latitude 
36° N., during the winter months, is the Winter freeboard plus 
two inches; for ships over 330 feet in length it is the Winter 
freeboard. 


bouge ré el et le bouge réglementaire des barrots multiplié par la 
fraction de la longueur du pont de franc-bord qui n'est pas cou- 
verte par des superstructures fermées. La diminution de franc­ 
bord accordée pour le bouge ne peut dépasser celle qui corres- 
pond a un bouge doublé du bouge réglementaire. 


Francs-bords minima. 


Eègle LXII. 


Franc-bord d'été. 


Le franc-bord d'été minimum est celui qui est déduit de la 
Table de franc-bord après correction pour les écarts avec les 
,,standards et après déduction pour les superstructures. 


Le franc-bord en eau salée mesuré a partir de 1'intersection 
de Ia surface supérieure du pont de franc-bord avec la surface 
extérieure de la coque ne doit pas être inférieur è, 51 millimètres. 


Eègle LXIII. 


Franc-bord tropical. 


Le franc-bord minimum dans la zone tropicale est le franc­ 
bord obtenu en déduisant du franc-bord d'été 1/48 du tirant d'eau 
d été mesuré du dessus de quille jusqu'au centre du disque. 


Le franc-bord en eau salée mesuré è, partir de 1'intersection 
de la surface supérieure du pont de franc-bord avec la surface 
extérieure du bordé de muraille ne doit pas être inférieur k 
51 millimètres. 


Eègle LXIV. 


Franc-bord d'hiver 


Le franc-bord minimum en hiver est le franc-bord obtenu en 
ajoutant au franc-bord d'été 1/i, du tirant d'eau d'été mesuré 
du dessus de quille jusqu'au centre du disque. 


Eègle LXV. 


Franc-bord d'hiver dans l'Atlantique Nord. 


Le franc-bord minimum pour les navires dont la longueur est 
inférieure ou égale a 100m58 et qui effectuent pendant les mois 
d'hiver des voyages è, travers l'Atlantique Nord au nord du 
parallèle 36° Nord est égal au franc-bord d'hiver augmenté de 
51 millimètres; pour les navires plus longs que 100m58 il est 
égal au franc-bord d'hiver. 


Bule LXVI. 


Fresh Water Freeboard. 


The minimum freeboard in fresh water of unit density is the 
freeboard obtained by deducting from the minimum freeboard in 


salt water 
inches, where 
40 T 


= displacement in salt water in tons at the Summer 
load water-line, and 
T = tons per inch immersion in salt water at the Summer 
load water-line. 


Where the displacement at the Summer load water-line cannot 
be certified, the deduction is to be ^ inch per foot of Summer 
draught, measured from the top of the keel to the centre of the 
disc. 


Kule LXVII. 


Freeboard Table for Steamers. 


Basic Minimum Summer Freeboards for Steamers which Comply 
with the Standards Laid Down in the Rules. 


Free- 
T 
Free- 
r 
Free- 
T 
Free- 
u 
board. 
board. 
board. 
board. 


(Feet.) 
(Inches.) 
(Feet.) 
(Inches.) 
(Feet.) 
(Inches.) 
(Feet). 
(Inches.) 


80 
8-0 
260 
32-3 
420 
77-8 
590 
127-0 


90 
9-0 
260 
84-4 
430 
80-9 
600 
129-5 


100 
10-0 
270 
36-5 
440 
84-0 
610 
132-0 


110 
11-0 
280 
38-7 
450 
87-1 
620 
134-4 


120 
12-0 
290 
41-0 
460 
90-2 
630 
136-8 


130 
13-0 
300 
43-4 
470 
93-3 
640 
139-1 


140 
14-2 
310 
45-9 
480 
96-3 
650 
141-4 


150 
15-5 
320 
48.4 
490 
99-3 
660 
143-7 


160 
16-9 
330 
51-0 
500 
102-3 
670 
145-9 


170 
18-3 
340 
53-7 
510 
105-2 
680 
148-1 


180 
19-8 
350 
56-5 
520 
108-1 
690 
150-2 


190 
21-4 
360 
59-4 
530 
110-9 
700 
152-3 


200 
23-1 
370 
62-4 
540 
118-7 
710 
154-4 


210 
24-8 
880 
65-4 
550 
116-4 
720 
156-4 


220 
26-6 
390 
68-4 
560 
119-1 
730 
158-5 


230 
28-5 
400 
71-5 
570 
121-8 
740 
160-5 


240 
80-3 
410 
74-6 
580 
124-4 
750 
162-5 


Eègle LXVI. 


Franc-bord en eau douce. 


Le franc-bord minimum en eau douce de densité égale k 1 est 
Je franc-bord obtenu en déduisant du franc-bord minimum en 


eau salée -~= centimètres, oü: 
40 T 


= déplacement en eau salée en tonnes métriques è. la ligne 
de charge d'été; 


T = tonnes métriques par centimètre d'immersion dans 1'eau 
salée a la ligne de charge d'été. 


Lorsque le déplacement & la ligne de charge d'été ne peut être 
certifié, la déduction doit être de 1/18 du tirant d'eau d'été 
mesuré depuis le dessus de quille jusqu'au centre du disque. 


Eègle LXVII. 


Table de franc-bord pour les vapeurs. 


Valeurs de base des francs-bords minimum d'été pour les vapeurs 
qui sont conformes aux „standards" définis dans les Eègles. 


T 
Franc. 
T 
Franc- 
T 
Franc- 
T 
Franc- 


bord. 
bord. 
bord. 
bord. 


Mètres. 
Millims. 
Mètres. 
Millims. 
Mètres. 
Millims. 
Mètres. 
Millims. 


24,38 
203 
76,20 
820 
128,02 
1976 
179,83 
3226 


27,43 
229 
79,25 
874 
131,06 
2055 
182,88 . 
3289 


30.48 
254 
82,30 
927 
134,11 
2134 
185,93 
3353 


33,53 
279 
85,34 
983 
137,16 
2212 
188,98 
3414 


36,58 
305 
88,39 
1041 
140,21 
2291 
192,02 
3475 


39,62 
330 
91,44 
1102 
143,26 
2370 
195,07 
3533 


42,67 
361 
94,49 
1166 
146,30 
2446 
198,12 
3592 


45,72 
394 
T97,54 
1229 
149,35 
. 2522 
201,17 
3650 


48,77 
429 
100,68 
1295 
152,40 
2598 
204,22 
3706 


51,82 
465 
103,63 
1364 
155,45 
2672 
207,26 
3762 


54,86 
503 
106,68 
1435 
158,50 
2746 
210,31 
3815 


57,91 
544 
109,73 
1509 
161,54 
2817 
213,36 
3868 


60,96 
587 
112,78 
1685 
164,59 
2888 
216,41 
3922 


64,01 
630 
116,82 
1661 
167,64 
2957 
219,46 
3973 


67,06 
676 
118,87 
1737 
170,69 
3025 
222,50 
4026 


70,10 
724 
121,92 
1816 
173,74 
3094 
225,55 
4077 


73,15 
770 
124,97 
1895 
176,78 
3160 
228,60 
4127 


(i) The minimum freeboards for flush deck steamers are ob- 
tained by an addition to the above Table at the rate of li inches 
for every 100 feet of length. 


(ii) The freeboards at intermediate lengths are obtained by 
interpolation. 


(iii) Where c exceeds '68, the freeboard is multiplied by the 


factor 
c * 68 
1 -36 


(iv) Where D exceeds — the freeboard is increased by 
lo 
J 


15 ) R inches, where R is 
at lengths less than 


390 feet, and 3 at 390 feet length and above. 


In a ship with an enclosed superstructure covering at least 
-6 L amidships, with a complete trunk, or with a combination 
of intact partial superstructures and trunk which extends all 


fore and aft, where D is less than-^.- . the freeboard is reduced 
lo 


at the above rate. Where the height of superstructures or trunk 
is less than the Standard height, the reduction is in the ratio 
of the actual to the Standard height. 


(v) Where the actual depth to the surface of the freeboard 
deck amidships is greater or less than D, the difference between 
the depths (in inches) is added to or deducted from the freeboard. 


PART IV. 


LOAD LINES FOR SAILING SHIPS. 


Rule LXVIII. 


Lines to be Used in Connection with the Disc. 


Winter and Tropical load lines are not marked on sailing ships. 
The maximum load line to which sailing ships may be laden in 


(i) Les francs-bords minimum pour les navires a pont décou- 
vert sont obtenus en augmentant les francs-bords donnés par la 
table ci-dessus a raison de 38 millimètres par 30 m 50 de 
longueur. 


(ii) Les francs-bords correspondant aux valeurs intermédiaires 
de la longueur sont obtenus par interpolation. 


(iü) Lorsque c est supérieur a 0,68, le franc-bord est multiplié 
c + 0,68 
par le facteur 
• 
1,36 


(iv) Lorsque C est supérieur a-— le franc-bord est augmenté 


15 


de la quantité 8,33 
R millimètres, oü Restégala 


——lorsque la longueur est moindre que 118 m 90 et égal a 
o,9o 
30 lorsque la longueur est égale ou supérieure a 118 m 90. 


Dans un navire ayant au milieu de la longueur une super- 
structure fermée s'étendant au moins sur 0,6 L, ou un navire 
ayant un trunk complet ou une suite de superstructures par- 
tielles intactes et trunks s'étendant de 1'avant a 1'arrière, si 


C est plus petit que —, le franc-bord est réduit de la quantité 
15 
ci-dessus. 


Lorsque la hauteur des superstructures ou du trunk est plus 
petite que la hauteur réglementaire, la réduction est dans le rap­ 
port de la hauteur réelle a la hauteur réglementaire. 


(v) Lorsque le creux réel mesuré au milieu jusqu'è, la surface 
du pont de franc-bord est plus grand ou plus petit que C, la 
différence entre les creux (en millimètres) est ajoutée ou retran- 
chée au franc-bord. 


4eme PARTIE. 


LIGNES DE CHARGE POUR LES VOILIERS. 


Règle LXVIII. 


Lignes employees conjointement avec le disque. 


La ligne de franc-bord d'hiver et la ligne de franc-bord tropical 
ne sont pas marquées sur les voiliers. Le franc-bord minimum 


salt water in Winter and in the Tropical Zone is the centre of the 
disc (see Figure 3). 


FIGURE 3. 


Eule LXIX. 


Conditions of Assignment of Load Line. 


The conditions of assignment are those contained in Part II 
of these Rules. 


Eule LXX. 


Computation of Freeboard. 


Freeboards are computed from the Freeboard Table for Sailing 
Ships in the same manner as the freeboards for steamers are com­ 
puted from the Freeboard Table for Steamers, except as follows: 


en eau salée déterminant la ligne de charge jusqu'a laquelle 
les voiliers peuvent être chargés en hiver et dans la zone tropicale 
correspond au centre du disque (voir figure 3). 


Conditions dans lesquelles les lignes de charge sont assignées. 
Les conditions dans lesquelles les lignes de charge sont assig­ 
nées sont celles qui sont contenues dans la 2ème Partie des 
présentes Eègles. 


Règle LXX. 


Galcul du franc-bord. 


Les francs-bord sont calculés d'après la Table de franc-bord 
pour les voiliers de la même fa<jon que les francs-bords des 
vapeurs sont calculés d'après la Table de francs-bords 
des 
vapeurs, sauf en ce qui concerne les points suivants. 


Règle LXIX. 


9 


Rule LXXI. 


Depth for Freeboard (D). 


In sailing ships having a greater rate of rise of floor than 
1£ inches per foot, the vertical distance from the top of keel 
(Rule XXXIV), is reduced by half the difference between the 
total rise of floor at the half-breadth of the ship and the total 
rise at H inches per foot. 2| inches per foot of half-breadth is 
the maximum rate of rise for which a deduction is made. 


Where the form at the lower part of the midship section is of a 
hollow character, or thick garboards are fitted, the depth is 
measured from the point where the line of the flat of the bottom 
eontinued inwards cuts the side of the keel. 


The depth used with the Freeboard Table is to be taken as not 


less than-^. 
12 


Rule' LXXII. 


Coëfficiënt of Fineness (c). 


The coëfficiënt used with the Freeboard Table is to be taken 
as not less than -62 and not greater than -72. 


Rule LXXIII. 


Superstructures in Wood Ships. 


In wood ships the construction anü closing arrangements of 
superstructures for which deductions are made from the free­ 
board are to be to the satisfaction of the Assigning Authoritv. 


Rule LXXIV. 


Deductions for Superstructures. 


Where the effective length of superstructures is 1-0 L, the 
deduction from the freeboard is 3 inches at 80 feet length of ship, 
and 28 inches at 330 feet length and above; deductions at inter- 
mediate lengths are obtained by interpolation. Where the total 
effective length of superstructures is less than 1 '0 L, the deduc­ 
tion is a percentage obtained from the following Table :— 


Règle LXXI. 


Creux pour le franc-bord (C). 


Dans les voiliers ayant un relevé de varangues supérieur a 
12o millimètres par mètre la distance verticale mesurée depuis 
le dessus de quille (Eègle XXXIV) est réduite de la demi-diffé- 
rence entre le relevé total des varangues en un point situé è, la 
demi-largeur du navire et le relevé total correspondant a une 
inclinaison de 125 millimetres par mètre. La réduction maximum 
a apporter ne peut dépasser celle qui correspond a un relevé de 
varangue de 208 millimètres par mètre de la demi-largeur du 
navire. 


Lorsque les formes de la partie inférieure du maitre coupie 
sont creuses ou qu'il existe des galbords épais, le creux est 
mesuré depuis le point oü le prolongement vers 1'axe de la ligue 
tangente a la partie plate du fond coupe le cóté de la quille. ° 


La profondeur employée avec la Table de franc-bord ne doit 


T 


1 pas être inférieure a —. 
12 


Eègle LXXII. 


Coëfficiënt de finesse (c). 


Le coëfficiënt employé avec la Table de franc-bord ne doit 
pas être inférieur a 0,62 ni supérieur a 0,72. 


Règle LXXIII. 


Superstructures dans les navires en bois. 


Dans les navires en bois la construction et les dispositifs de 
fermeture des superstructures pour lesquelles des réductions 
sont apportées au franc-bord, doivent être réalisés è, la satisfao- 
tion de 1'Autorité habilitée pour 1'assignation des francs-bords. 


Eègle LXXIY. 


Déduction pour superstructures. 


Lorsque la longueur effective des superstructures est égale a 
L, la déduction a apporter au franc-bord est de 76 millimètres 
pour les navires dont la longueur est de 24m40 et de 711 milli­ 
mètres pour les navires dont la longueur est égale ou supérieure 
& 100m58. La déduction a apporter pour les valeurs intermédi- 
aires de la longueur s'obtient par interpolation. Lorsque la lon­ 
gueur effective totale des superstructures est moindre que L, 
la déduction est le pourcentage indiqué dans la Table suivante 


Total Effective Length of Superstructures (E). 


Type of Superstructures. 
j 
' 
Line. 


0 
*1L *2L -3L *4L -6L -6L -7L -8L -9L 1-0L 


°/o 
o/o % °/o 
°/o 
°/o 
°/o 
°/o 
°/o % 
o/o 


All types without Bridge 
0 
7 
13 17 23*5 30 47Vï 70 
80 
90 
100 
A 


All types with Bridge!) 
0 
7 14*7 22 
32 
42 
56 
70 
80 
90 
100 
B 


i) Where the effective length of Bridge is less than -2 h, the percentages are 
obtained by interpolation between lines B and A. Percentages for intermediate lengths 
of superstructures are obtained by interpolation. 


Rule LXXY. 


Minimum FreeboarcLs. 


No addition to the freeboard is required for Winter freeboard, 
nor is a deduction permitted for Tropical freeboard. 


An increase in freeboard of 3 inches is made for voyages across 
the North Atlantic North of latitude 36° N. during the winter 
months. 


In computing the fresh water freeboard for a wood ship, the 
draught is measured from the lower edge of the rabbet of keel 
to the centre of the disc. 


Rule LXXYI. 


Freeboard Table for Sailing Ships. 


Minimum Summer, Winter, and Tropical Freeboards for Iron 
and Steel Flush Deck Sailing Ships, which comply with the 
Standards laid down in the Rules. 


Free- 
Free- 
Free- 
Free- 


L' 
board. 
board. 
' 
board. 
' 
board. 


Feet. Inches. Feet 
Inches. Feet. Inches. Feet. Inches. 


80 
9-2 
140 
21-3 
200 
35-4 
270 
53-5 


90 
11-0 
150 
23-5 
210 
37-9 
280 
56-3 


100 
12-9 
160 
25-8 
220 
40-4 
290 
59-1 


110 
14-9 
170 
28-2 
230 
42-9 
300 
61-9 


120 
17-0 
180 
30-6 
240 
45-5 
310 
64-7 


130 
19-1 
190 
33-0 
250 
48-1 
320 
67-6 


260 
50-8 
330 
70-5 


Longueur effective des superstructures (E). 


Types de superstructures. 
Ligne. 


0 
,1L ,2L ,3L ,4L ,5L ,6L ,7L ,8 L ,9L L 


°/° 
% % % 
0 o 
°/o 
% % % % % 


Tous types sans chüteau .0 
7 
13 17 23,5 30 47*/2 70 
80 
90 100 
A 


Tous types avec ch&teau i) 
0 
7 
14,7 22 
32 
42 
56 
70 
80 
90 100 
B 


i) Lorsque la longueur effective du cMteau est moindre que 0,2 L., les pourcentages 
s'obtiennent par interpolation entre les lignes B et A. Les pourcentages de réduction 
correspondant è. des longueurs intermédiaires de superstructures s'obtiennent par 
interpolation. 


Eègle LXXV. 


Francs-bords minima. 


Aucune augmentation du franc-bord n'est exigée pour 1'hiver 
et aucune réduction n'est permise pour la zone tropicale. 


Une augmentation du franc-bord égale a 76 millimètres est 
apportée pour les voyages effectués a travers 1'Atlantique Nord 
au nord du parallèle de 36° N. pendant les mois d'hiver. 


Dans les calculs de franc-bord en eau douce pour un navire 
en bois, le tirant d'eau est mesuré depuis le can inférieur de la 
rablure de quille jusqu'au centre du disque. 


Eègle LXXYI. 


Table des francs-bords pour les voiliers. 
Franca-bords minima d'été, d'hiver, et tropicaux pour les voiliers 
k pont découvert en fer et en acier conformes aux ,,standards" 
définis dans les Eègles. 


Franc- 
Franc- 
Franc- 
Franc­ 
bord. 
bord. 
bord. 
bord. 


24,384 
234 
42,67 
541 
60,96 
899 
82,30 1359 


27,430 
279 
45,72 
597 
64,01 
963 
85,34 1430 


30,48 
328 
48,77 
655 
67,06 
1026 
88,39 1501 


33.53 
378 
51,82 
716 
70,10 
1090 
91,44 1572 


36.54 
432 
54,86 
777 
73,15 
1156 
94,49 1643 
39,62 
485 
57,91 
838 
76,20 
1222 
97,54 1717 


79,25 
1290 
100,58 1791 


(i) The freeboards at intermediate lengths are obtained by 
interpolatie®.. 


(ii) Where c exceeds 62, the freeboard is multiplied by the 


factor C 


l-24 


(iii) Where T) exceeds y^ the freeboard is increased by 


j D - ^-J x | 
1 + wj inches" 


(iv) Where the actual depth to the surface of the freeboard 
deck amidships is greater or less than D, the difference between 
the depths (in inches) is added to or deducted from the freeboard. 


Rule LXXVII. 


Freeboard for Wood Sailing Ships. 


The freeboard for a wood sailing ship is the final freeboard 
the ship would obtain if she were of iron and steel, with the 
addition of such penalties as the Assigning Authority may 
determine, having regard to the classification, construction, age 
and conditio'n of the ship. 


Wood ships of primitive build such as dhows, junks, prahus, 
&c., are to be dealt with by the Administration so far as is 
reasonable and practicable under the Rules for Sailing Ships. 


PART Y. 


LOAD LINES FOR STEAMERS CARRYING TIMBER DECK 
CARGOES. 


Definitions. 


Timber Deck Cargo. — The term „timber deck cargo" means 
a cargo of timber carried on an uncovered part of a freeboard 
or superstructure deck. The term does not include wood pulp 
or similar cargo. 


(i) Les francs-bords pour les valeurs intermédiaires de Ia 
longueur s'obtiennent par interpolation. 


(ii) Lorsque c est supérieur a 0,62, le franc-bord est multiplié 


, , A 
c -f 0,62 
par le facteur: ——j—. 
1,24 


(iii) Lorsque C est supérieur a 
le franc-bord est augmenté 


de la quantité 8,33 ^ C — -^0 x ( 10 + 
millimètres. 


(iv) Lorsque le creux réel mesuré jusqu'a la surface du pont 
de franc-bord au milieu du navire est supérieur ou inférieur k C, 
la différence entre les creux (en millimètres) est ajoutée ou 
retranchée au franc-bord. 


Règle LXXVII. 


Franc-bord pour les voilicrs en bois. 


Le franc-bord pour un voilier en bois est égal au franc-bord 
qui, tous calculs faits, lui serait accordé s'il était en fer ou en 
acier, augmenté de telles quantités que 1'autorité habilitée pour 
1'assignation des francs-bords pourra fixer en égard è, la classe, 
la construction, 1'age et 1'état du navire. Les navires en bois 
de construction primitive, tels que les boutres, les jonques, 
prahus, &c., doivent être traités par 1'Administration autant 
qu'il sera raisonnable et possible suivant les Régies pour les 
voiliers. 


5eme PARTIE. 


Lignes de charge pour les vapeurs transportant dd bois 


EN PONTÉE. 


Définitions. 


Chargement de bois en pontée. — L'expression „chargement 
de bois en pontée" signifie un chargement de bois transporté 
sur une partie non couverte du pont de franc-bord ou du pont de 
superstructure. Cette expression ne comprend pas les charge- 
rnents de pulpe de bois ni les chargements similaires. 


Timber Load Line. — A timber load line is a special load line 
to be used only when the ship is carrying a timber deck cargo 
in compliance with the following conditions and regulations: — 


Rule LXXVIII. 


Marks on the Ship's Sides. 


Timber Load Lines. — The lines which indicate the maximum 
timber load lines in different circumstances and at different 
seasons are to be horizontal lines, 9 inches in length and 1 inch 
in breadth, which extend from, and are at right angles to, a 
vertical line marked 21 inches abaft the centre of the disc (see 
Figure 4). They are to be marked and verified similarly to the 
ordinary load lines (see Eules V to VII). 


The Summer Timber Load Line is indicated by the upper 
edge of a line marked LS. 


The Winter Timber Load Line is indicated by the upper edge 
of a line marked LW. 


The Winter North Atlantic Tiviber Load Line is indicated by 
the upper edge of a line marked LWNA. 


The Tropical Timber Load Line is indicated by the upper edge 
of a line marked LT. 


The Fresh Water Timber Load Line in Summer is indicated 
by the upper edge of a line marked LF. The difference between 
the Fresh Water Timber load line in Summer and the Summer 
Timber load line is the allowance to be made for loading in fresh 
water at the other Timber load lines. The Fresh Water Timber 


Ligne de charge pour les navires transportant des chargements 
de bois en pontée. — Une ligne de charge pour les navires trans- 
portant des chargements de bois en pontée est une ligne de charge 
spéciale qui est utilisée seulement quand le navire transporte un 
eliargement de bois en pontée conformément aux conditions et 
aux régies suivantes: 


Régie LXXVIII. 


Marqués sur les flancs du navire. 


Lignes de charge pour les navires transportant des charge­ 
ments de bois en pontée. — Les lignes qui indiquent les lignes 
de charge maxima pour les navires transportant des chargements 
de bois en pontée dans les différentes circonstances et dans les 
différentes saisons consistent en des lignes horizontales de 250 
inillimètres de longueur et de 25 millimètres d'épaisseur dispo- 
sées perpendiculairement k une ligne verticale tracée k 540 milli­ 
mètres sur 1 arrière du centre du disque (voir figure 4). Elles 
doivent etre marquées et contrólées dans les mêmes conditions 
que les lignes de charge ordinaires (voir les Régies Y k VII). 


La ligne de charge d'été pour les navires transportant des 
chargements de bois en pontée est indiquée par 1'arête supérieure 
d'une ligne marquée BE. 


La ligne de charge d'hiver pour les navires transportant des 
chargements de bois en pontée est indiquée par 1'arête supérieure 
d'une ligne marquée BH. 


La ligne de charge d'hiver dans l'Atlantique Nord pour les 
navires transportant des chargements de bois en pontée est 
indiquée par 1'arête supérieure d'une ligne marquée BHAN. 


La ligne de charge tropicale pour les navires transportant des 
chargements de bois en pontée est indiquée par 1'arête supérieure 
d'une ligne marquée BT. 


La •igne de charge d'été en eau douce pour les navires 
transportant des chargements de bois en pontée est indiquée par 
1'arête supérieure d'une ligne marquée BD. La différence entre 
la ligne de charge d'été en eau douce et la ligne de charge d'été 
pour les navires transportant des chargements de bois en pontée 


load line in the Tropical Zone is indicated by the upper edge 
of a line marked LTF. x) 


FIGURE 4. 


Supplementary Conditions of Assignment and Regulations for 
Deeper Loading. 


Bule LXXIX. 


Construction of Ship. 


The structure of the ship is to be of sufficiënt strength for the 
deeper draught allowed and for the weight of the deck cargo. 


Eule LXXX. 


Superstructures. 


The ship is to have a forecastle of at least Standard height and 
at least 7 per cent. of the length of the ship, and, in addition, a 


') Where seagoing steamers navigate a river or inland water, deeper 
loading is permitted corresponding to the weight of fuel, &c., required 
for consumption between the point of departure and the open sea. 


est la correction qui doit être apportée aux autres lignes de charge 
po ar les navires chargeant du bois en pontée, lorsque le navire 
charge en eau douce. 


La ligne de charge tropicale en eau douce pour les navires 
transportant des chargements de bois en pontée est indiquée par 
1 arête supérieure d'une ligne marquée BTD. *) 


FIGURE 4. 


Conditions supplémentaires d'assignation et Régies permettant 
1'augmentation d'enfoncement. 


Règle LXXIX. 


Construction du Navire. 


La structure du navire doit être d'une solidité suffisante eu 
égard au tirant d'eau accru et au poids de la pontée. 


Règle LXXX. 


Superstructures. 


Le navire doit avoir un gaillard ayant au moins la hauteur 
réglementaire et une longueur d'au moins 7 pour cent de la 


x) Lorsque des navires de mer naviguent. dans une livière ou dans 
aes eaux intérieures, il est permis d'augmenter Ie chargement du navire 
d'une quantité qui correspond au poids du combustible, &c., nécessaire 
a la oonsommation entre le point de départ et la mer libre. 


poop, or a raised quarter deck with a strong steel hood or deck 
house fitted aft. 


Kule LXXXI. 


Machinery Casings. 


Machinery casings on the freeboard deck are to be proteoted by 
a superstructure of at least Standard height, unless the machi­ 
nery casings are of sufficiënt strength and height to permit of 
the carriage of timber alongside. 


Kule LXXXII. 


Doublé Bottom Tanks. 


Doublé bottom tanks where fitted within the midship half 
length of the ship are to have adequate longitudinal subdivision. 


Eule LXXXIII. 


Bulwarks. 


The ship must be fitted either with permanent bulwarks at 
least 3 feet 3 inches high, specially stiffened on the upper edge 
and supported by strong bulwark stays attached to the deck in 
the way of the beams and provided with necessary freeing ports, 
or with efficient rails of the same height as the above and of 
specially strong oonstruction. 


Eule LXXXIV. 


Deck Openings covered by Timber Deck Cargo. 


Openings to spaces below the freeboard deck are to be securely 
closed and battened down. All fittings, such as hatchway beams, 
fore-and-afters, and covers, are to be in place. Where hold venti- 
lation is needed, the ventilators are to be efficiently protected. 


longueur du navire et, en plus, une dunette ou une demi-dunette 
pourvue d'un capot solide en acier ou d'un rouf installé k 
1'arrière. 


Règle LXXXI. 


Encaissement des machines. 


Les encaissements des machines sur le pont de franc-bord 
doivent être protégés par une superstructure ayant au moins la 
hauteur réglementaire, è, moins que ces encaissements soient 
d'une solidité et d'une hauteur suffisantes pour permettre 1'arri- 
mage du bois en abord. 


Règle LXXXII. 


Ballasts de doublé fond. 


Les water ballasts situés dans la mi-longueur du navire au 
milieu doivent avoir une subdivision longitudinale adéquate. 


Règle LXXXIII. 


Pavois. 


Le navire doit être muni soit de pavois fixes d'une hauteur 
d'au moins 990 millimètres, particulièrement renforcés a la partie 
supérieure et consolidés par de solides jambettes fixées au pont 
par le travers des barrots et pourvus des sabords de décharge 
nécessaires, soit de rambardes convenables de la même hauteur 
que celle qui est indiquée ci-dessus pour les pavois et d'une 
construction particulièrement robuste. 


Règle LXXXIY. 


Ouvertures dans le pont recouvertes par la pontée de bois. 


Les ouvertures des espaces situés au-dessous du pont de franc­ 
bord doivent être bien fermées et les tringles mises en place. 
Toutes les installations telles que les barrots mobiles, les galiotes 
et panneaux mobiles doivent être en place. Lorsque les cales 
sont appelées a être ventilées les manches a air doivent être 
efficacement protégées. 


Eule LXXXV. 


Stowage. 


The wells on the freeboard deck are to be filled with timber 
stowed as solidly as possible, to at least the Standard height of a 
bridge. 


On a ship within a seasonal winter zone in winter, the height 
of the deck cargo above the freeboard deck is not to exceed one- 
third of the extreme breadth of the ship. 


All timber deck cargo is to be compactly stowed, lashed and 
secured. It must not interfere in any way with the navigation 
and necessary work of the ship, or with the provision of a safe 
margin of stability at all stages of the voyage, regard being given 
to additions of weight, such as those due to absorption of water 
and to loss-es of weight such as those due to consumption of fuel 
and stores. 


Eule LXXXVI. 


Protection of Crew, Access to Machinery Space, tic. 


Safe and satisfactory access to the quarters jf the crew, to 
the machinery space and to all other parts used in the necessary 
work of the ship, is to be available at all times. Deck cargo in 
way of openings which give access to such parts is to be so stowed 
that the openings can be properly closed and secured against 
the admission of water. Efficiënt protection for the crew in the 
form of guard rails or life lines, spaced not more than 12 inches 
apart vertically, is to be provided on each side of the deck cargo 
to a height of at least 4 feet above the cargo. The cargo is to be 
made sufficiently level for gangway purpose-j. 


Eule LXXXVII. 


Steering Arrangements. 


Steering arrangements are to be effectively protected from 
damage by cargo, and, as far as practicable, are to be accessible. 


Règle LXXXY. 


Arrimage. 


Les puits sur les ponts de franc-bord doivent être remplis 
de bois, arrimé aussi massivement que possible et de manière 
k atteindre au moins le niveau de la hauteur réglementaire d'un 
ehateau. A bord d'un navire qui se trouve en hiver dans une 
zone d'hiver périodique la hauteur de la pontée au-dessus du 
pont de franc-bord ne doit pas être supérieure au tiers de la 
plus grande largeur du navire. 


Toute pontée de bois doit être arrimée d'une manière massive, 
saisie et assujettie. Elle ne doit gêner en aucune faijon ni ]a 
navigation ni la manoeuvre du navire, ni compromettre la con- 
servation pendant toute la durée du voyage d'une marge suffi- 
sante de stabilité, eu égard aux augmentations de poids telles 
que celles résultant du mouillage de la cargaison, ainsi qu'aux 
réductions de poids provenant par exemple de la consommation 
du combustible et des approvisionnements. 


Eègle LXXXYI. 


Protection de l'équipage, accès a la tranche des machines, &c. 


Un moyen d'aecès sur et satisfaisant doit permettre d'attein- 
dre, a tout moment les locaux de 1'équipage, la tranche des 
machines et toufces les autres parties qui sont obligatoirement 
utilisées pour la manoeuvre. Aux endroits qui permettent d'at- 
teindre ces parties, la pontée doit être arrimée de telle facjon 
que les ouvertures y donnant accès puissent être convenablement 
fermées et assujetties de manière è, empêcher toute rentrée 
d'eau. Des moyens de protection efficaces pour 1'équipage, sous 
la forme de garde-corps, ou de filières s'élevant au moins a 1 m 22 
au-dessus de la pontée et espacées verticalement de 30 centi- 
mètres au plus les uns des autres, doivent être installés de chaque 
cèté de la pontée. Le dessus de la pontée doit être suffisamment 
nivelé pour servir de passavant. 


Règle LXXXVII. 


Dispositions concernant l'appareil d gouverner. 


Les dispositifs utilisés pour gouverner doivent être convenable­ 
ment protégés contre les avaries que pourrait leur occasionner la 


Efficiënt provision is to be made for steering in the event of a 
breakdown in the main steering arrangements. 


Bule LXXXVIII. 


Uprights. 


Uprights when required by the nature of the timber are to be 
of adequate strength and may be of wood or metal; the spacing 
is to be suitable for the length and character of timber carried, 
but is not to exceed 10 feet. Stro'ng angles or metal soekets 
efficiently secured to the stringer plate or equally efficient means 
are to be provided for securing the uprights. 


Rule LXXXIX. 


Lashings. 


Timber deck cargo is to >be efficiently secured throughout its 
length by independent overall lashings spaced not more than 
10 feet apart. 


Eye plates for these lashings are to be riveted to the sheer- 
strake at intervals of not more than 10 feet, the distance from 
an e'nd bulkhead of a superstructure to the first eye plate being 
not more than 6 feet 6 inches. Additional eye plates may be 
fitted on the stringer plate. 


Overall lashings are to be in good condition and are to ;be not 
less than £ inch close link chain or flexible wire rope of equivalent 
strength, fitted with sliphooks and stretching screws, which are 
to be accessible at all times. Wire rope lashings are to have a 
short length of long link chain to permit the length of lashings 
to be regulated. 


When timber is in lengths less than 12 feet, the spacing of 
the lashings is to be reduced to suit the length of timber or 
other suitable provision made. 


When the spacing of the lashings is 5 feet or less, the size 
of the lashing may be reduced, but not less than | 
inch chain or 
equivalent wire rope is to be used. 


All fittings required for securing the lashings are to be of 
strength corresponding to the strength of the lashings. 


pontée et, autant que cela est possible, pouvoir être accessibles. 
Des dispositions doivent être prises pour que 1'on puisse gouver- 
ner en cas d'avarie aux appareils principaux. 


Eègle LXXXVIII. 


Montants. 


Lorsque la nature du bois exige 1'installation de montants, ces 
derniers doivent etre d une solidité appropriée et peuvent être 
en bois ou en métal. Leur éeartement doit être en rapport avec 
la longueur et la nature du bois transporté, mais il ne doit pas 
être supérieur a 3 m 05. Des cornières ou des sabots en métal 
fixés convenablement a la tóle gouttière ou d'autres dispositifs 
efficaces doivent etre prévus pour maintenir les montants. 


Eègle LXXXIX. 


Saisines. 


La pontée doit être bien saisie sur toute sa longueur par des 
saisines traversières indépendantes les unes des autres dont 
1'écartement ne doit pas être supérieur a 3 m 05. 


Des points d'attache pour ces saisines doivent être rivés a la 
tóle du carreau h des intervalles n'excédant pas 3 m 05. 
La distance comprise entre une cloison fronteau de superstruc- 
ture et le premier point d'attache voisin ne doit pas être supé­ 
rieur alm 98. Des points d attaché additionnels peuvent être 
fixés sur la tóle gouttière. 


Les saisines traversières doivent être en bon état et consister 
en chaine a mailles serrées de 19 millimètres au moins ou en fil 
d acier flexible de résistance équivalente, elles doivent être 
garnies de crocs a échappement et de ridoirs accessibles en 
tout temps. 


Les saisines en fil d'acier doivent avoir un bout de chaine 
a mailles longues de faible longueur permettant de régler 
1'amarrage. 


Lorsque la longueur des pièces de bois est moindre que 3 m 66 
1 espacement des saisines peut être réduit en proportion ou 
d autres dispositions convenables doivent être prises. 


Lorsque 1'espacement des saisines est égal ou inférieur alm 
52, les dimensions des saisines en chaine peuvent être réduites; 
toutefois on ne doit pas employer de la chaine de moins de 
12, ( millimètres ni du cable d'acier de moindre résistance que 
la chaine de 12,7 millimètres. 
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On superstructure decks, uprights, where fitted, are to foe 
about 10 feet apart and are to be secured by athwartskip lashings 
of ample strength. 


Rule XC. 


Plans. 


Plans showing the fittings and arrangements for stowing and 
securing timber deck cargoes in compliance with the foregoing 
conditions and regulations are to be submitted to the Assigning 
Authority. 


Freeboard. 


Rule XCI. 


Computation of Freeboard. 


Where the Assigning Authority is satisfied that the ship is 
suitable and that the conditions and arrangements are at least 
equal to the foregoing requirements for the carriage of timber 
deck cargo, the Summer freeboards eomputed in accordance with 
the Rules and Tables in Part III may be modified to give special 
timber freeboards, by substituting the following percentages for 
those in Rule LUI: — 


Total Effective Length of Superstructures. 


0 ' 1 L • 2 L • 3 L • 4 L • 5 L - C L • 7 L • 8 L • 9 L 1*0 L 


% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 


A U t y p e s . . . . 20 30-75 
41-5 52-26 
6 3 
69-25 
75-5 
81-5 
87-5 93-75 
100 


The Winter Timber freeboard is to be obtained iby adding to 


Toutes les installations exigées pour fixer les saisin.es doivent 
etre d une résistance appropriée a celle de ces saisines. 


Les montants installés sur les ponts de superstructures doivent 
être espacés de 3 m 05 et être maintenus transversalement par 
des saisines traversières de résistance largement suffisantes. 


Eègle XC. 


Plans. 


Des plans montrant les dispositions et les installations pour 
1 arrimage et la tenue des pontées, conformément aux présentes 
régies, doivent etre soumis a 1'Autorité habilitée pour 1'assigna- 
tion des francs-bords. 


Franc-bord. 


Bèglo XCI. 


Calcul du Franc-borcL. 


Lorsque 1'Autorité habilitée pour 1'assignation des francs- 
bords se sera rendu eompte que le navire est convenablement 
installé et que les conditions et les installations sont au moins 
équivalentes aux exigences indiquées ci-dessus pour le transport 
des bois en pontée, les francs-bord d'été déterminés suivant les 
Régies ordinaires et les Tables de la 3ème Partie pourront être 
corrigés de faqon k donner des francs-bords spéciaux pour le bois, 
en remplaqant les pourcentages qui figurent a la Eègle LUI par 
ceux qui sont donnés dans la Table suivante: 


Longueur effective totale de superstructures. 


0 
0,1 L 0,2 L 0,3 L 0,4 L 0,6 L 0,6 L 0,7 L 0,8 L 0,9 L 
L 


„ . 
. . 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
Navires de tous 


les types... 20 
30,76 
41,5 
52,25 
63 
69,25 
75,5 
81,5 
87,5 
93,75 
100 
' 


Le franc-bord d'hiver pour les navires transportant des bois 


the Summer Timber freeboard one-third of an inch per foot of 
the moulded Summer Timber draught. 


The Winter North Atlantic Timber freeboards are the Winter 
North Atlantic freeboards prescribed in Rule LXV. 


The Tropical Timber freeboard is to be obtained by deducting 
from the Summer Timber freeboard one-quarter of an inch per 
foot of the moulded Summer Timber draught. 


PART VI. 


LOAD LINES FOR TANKERS. 


Definition. 


Tanker. — The term ,,tanker" ineludes all steamers specially 
constructed for the carriage of liquid cargoes in bulk. 


Rule XCII. 


Marlis on the Ship's Sides. 


The marks on the ship's sides are to be as provided in the 
figure in Rule IV. 


Supplementary Conditions of Assignment for Deeper Loading. 


Rule XCIII. 


Construction of Ship. 


The structure of the ship is to be of sufficiënt strength for the 
increased draught corresponding to the freeboard assigned. 


Rule XCIV. 


Forecastle. 


The ship is to have a forecastle of which the length is not less 
than 7 per cent. of the 'length of the ship and the height is not 
less than the Standard height. 


en pontée s'obtient en ajoutant au franc-bord d'été 1/36 du tirant 
d'eau correspondant compté a partir du dessus de quille. 


Le franc-bord d'hiver pour le bois dans 1'Atlantique Nord est 
celui prescrit dans la Eègle LXV pour les francs-bords d'hiver 
dans 1'Atlantique Nord. 


Le franc-bord tropical pour le bois s'obtient en déduisant du 
franc-bord d'été pour le bois 1/48 du tirant d'eau correspondant, 
compté a partir du dessus de quille. 


6ème PAETIE. 


LIGNES DE CHARGE DES NAVIRES A CITERNES. 


Définition. 


Navire a citernes. — L'expression „navire a citernes" s'appli- 
que a tout vapeur construit spécialement pour transporter des 
cargaisons liquides en vrac. 


Règle XCII. 


Marqués sur les murailles du, navire. 


Les marqués sur les murailles sont celles qui sont indiquées au 
croquis de la Eègle IV. 


Conditions supplémentaires d'assignation permett,ant 
l'augmentation d'enfoncement. 


Eègle XCIII. 


Construction du navire. 


Le navire a citernes doit être construit avec une solidité 
suffisante pour le tirant d'eau accru correspondant au franc-bord 
assigné. 


Eègle XCIY. 


Gaillard. 


• Le navire doit avoir un gaillard ayant une longueur au moins 
égale a 7 pour cent de la longeur du navire et une hauteur au 
moins égale a la hauteur réglementaire. 


Rule XCV. 


Machinery Casings. 


The openings in machinery casings on the freeboard deck are 
to be fitted with steel doors. The casings are to be protected by 
an enclosed poop or bridge of at least standard height, or by a 
deck house of equal height and of equivalent strength. The 
bulkheads at the ends of these structures are to be of the scant- 
lings required for bridge front bulkheads. All entrances to the 
structures from the freeboard deck are to be fitted with effec- 
tive closing appliances and the sills are to be at least 18 inches 
above the deck. Exposed machinery easings on the superstrue- 
ture deck are to be of substantial construction, and all openings 
in them are to be fitted with steel closing appliances permanently 
attached to the casings and capable of being closed and secured 
from both sides; the sills of such openings are to be at least 15 
inches above the deck. Fiddley openings are to be as high above 
the superstructure deck as is reasonable and practicable and 
are to have strong steel covers permanently attached in their 
proper positions. 


Rule XCYI. 


Gangway. 


A.n efficiently constructed permanent gangway of sufficiënt 
strength for its exposed position is to be fitted fore and aft at the 
level of the superstructure deck between the poop and midship 
bridge, and when crew are berthed forward, from the bridge to 
the forecastle, or other equivalent means of access may be pro- 
vided to carry out the purpose of the gangway, such as passages 
below deck. 


Rule XCVII. 


Protection of Crew, Access to Machinery Space, de. 


Safe and satisfactory access from the gangway level to the 
quarters of the crew, the machinery space and all other parts used 


Règle XCV. 


Encaissements des machines. 


Les ouvertures dans les encaissements des machines sur le 
pont de franc-bord doivent avoir des portes en acier. Les 
encaissements doivent être protégés par une dunette ou un 
chateau fermés ayant au moins la hauteur réglementaire ou par 
un rouf de même hauteur et de solidité équivalente. Les cloisons 
des extrémités de ces superstructures doivent avoir le3 échan- 
tillons exigés pour les cloisons fronteaux de chateau. Toutes les 
entrées dans les constructions sur le pont de franc-bord doivent 
être munies de fermetures efficaces et les seuils doivent avoir 
une hauteur d'au moins 457 millimètres au dessus du pont. Les 
parties exposées des encaissements de la machine sur le pont 
de superstructures doivent être de construction solide et toutes 
leurs ouvertures munies de fermetures en acier, attachées de 
fatjon permanente sur les encaissements et susceptibles d'être 
fermées et assujetties de 1'intérieur et de 1'extérieur; les seuils 
de ces ouvertures doivent s'élever au moins a 380 millimètres 
au-dessus du pont. Les panneaux de chaufferies doivent être 
aussi élevés qu'il est raisonnable et possible de le faire au-dessus 
du pont de superstructures et avoir de forts couvercles en acier, 
attachés de faijon permanente a leur emplacement. 


Eègle XCVI. 


Passerelle. 


Une passerelle permanente de construction efficace et d'une 
solidité suffisante étant donné sa position exposée doit être 
installée de 1'avant a 1'arrière, au niveau du pont de superstruc­ 
tures, entre la dunette et le chateau et, lorsque 1'équipage est 
logé a 1'avant du navire, cette passerelle doit s'étendre du 
chateau au gaillard. Tout autre ?pioyen d'accès équivalent, 
comme des passages au-dessous du pont, peut être employé 
pour tenir lieu de cette passerelle. 


Eègle XCVII. 


Protection de 1'équipage. Accès d la tranche des machines, Jtc. 


Un moyen d'accès sur et satisfaisant- doit permettre d'attein- 
dre, du niveau de la passerelle les locaux de 1'équipage, la 


in the necessary work of the ship, is to be available at all times 
This rule does not apply to pump rooms entered from the free- 
board deck, when fitted with Class 1 closing applianees. 


Eule XCVIII. 


Hatchways. 


All hatchways on the freeboard deck and on the deck of 
expansion trunks are to be closed watertight by efficient steel 
covers. 


Eule XCIX. 


V entilators. 


Ventilators to spaces below the freeboard deck are to be of 
ample strength or are to be protected by superstructures or 
equally efficient means. 


Eule C. 


Freeing Arrangements. 


Ships with bulwarks are to have open rails fitted for at least 
half the length of the exposed portion of the weather deck or 
other effective freeing arrangements. The upper edge of the sheer- 
strake is to be kept as low as practicable, and preferably not 
higher than the upper edge of the gunwale bar. 


Where superstructures are connected by trunks, open rails are 
to be fitted for the whole length of the weather portions of the 
freeboard deck. 


Eule Cl. 


Plans. 


Plans showing proposed fittings and arrangements are to be 
submitted to the Assigning Authority for approval. 


tranche des machines et les parties du navire qui 'sont obligatoire- 
ment utilisées pour la manoeuvre du navire. Cette règle na 
s'applique pas aux chambres des pompes dont les entrées s°e font 
du pont de franc-bord quand elles sont munies de moyens de 
fermeture de la classe J. 


Règle XCVIII. 


Panneaux. 


Tous les panneaux du pont de franc-bord ou du pont des caisses 
d expansion doivent etre fermés par des couvercles en acier 
robustes et étanches. 


Eègle XCIX. 


Manches a air. 


Les manches a air desservant des espaces situés au-dessous 
du pont de franc-bord doivent être de solidité suffisante ou être 
protégées par des superstructures ou des moyens efficaces équi­ 
valents. 


Eègle C. 


Dispositifs pour l'évacuation de l'eau. 


Les navires munis de pavois doivent avoir des rambardes au 
moins sur la moitié de la longueur de la partie exposée du pont 
ou tous autres dispositions efficaces pour 1'évacuation de l'eau. 
Le can supérieur du carreau doit être tenu aussi bas que possible 
et de préférence il ne doit pas dépasser le can supérieur de la 
cornière gouttière. 


Quand les superstructures sont reliées par des trunks, des 
rambardes doivent etre installées sur toute la longueur des 
parties exposées du pont de franc-bord. 


Eègle Cl. 


Plans. 


Des plans montrant les installations et les dispositions doivent 
être soumis a 1 approbation de 1'Autorité habilitée pour 1'assigna- 
tion des francs-bords. 


Freeboards. 


Rule CII. 


Computation of Freeboard. 


When the Assigning Authority is satisfied that the foregoing 
requirements are fulfiiled, the Summer freeboard may be compu- 
ted from the Table for Tankers; all corrections except those for 
flush-deck steamers, detached superstructures, excess sheer, and 
winter voyages across the North Atlantic are to be made in 
accordance vith Part III of the Eules. 


Rule CIII. 


Deduction for Detached Superstructures. 


When the total effective length of superstructure is less than 
1.0 L, the deduction is a percentage of that for a superstructure 
of length 1.0 L, and is obtained from the following table: — 


Total Effective Length of Superstructures. 


0 
.1L 
*2 L 
-3 L 
-4 L 
-5 L 
-6 L 
-7 L 
*8 L 
-9 L 
1*0 L 


o/„ 
o/„ 
o/„ 
o/„ 
o/0 | o/, 
o/o 
«Zo 
•/. 
°/o 
°/o 
All types. . . 
0 
7 
14 
21 
31 
1 
41 
52 
63 
75*3 
87-7 
100 


Rule CIV. 


Deduction for Excess Sheei 


Where the sheer is greater than the standard, the correctiou 
for excess sheer (see Rule LVII of Part III, Load Lines for 
Steamers) is deducted from the freeboard for all tankers. 
Rule LIX of Part III does not apply except that the maximum 
deduction for excess sheer is 1| inches at 100 feet and increases 
at the rate of 1£ inches for each additional 100 feet in the length 
of the ship. 


Francs-bords. 


Règle CII. 


Calcul du franc-bord. 


Quand 1 Autorité habilitée pour 1'assignation des francs-bords 
aura constaté que les exigences ci-dessus indiquées sont remplies, 
le franc-bord d'été pourra être calculé d'après la Table de franc­ 
bord des navires a citernes. Toutes les corrections devront être 
faites suivant la 3ème partie du Règlement a 1'exception de 
celles pour les vapeurs a pont découvert, pour les superstructures 
détachées, pour 1 exces de tonture et pour les voyages d'hiver 
a travers 1'Atlantique Nord. 


Règle CIII. 


Réduction pour superstructures détachées. 


Lorsque la longueur totale effective des superstructures est 
moindre que L, la déduction est un pourcentage de celle prévue 
pour une longueur de superstructure égale a L. Elle est obtenue 
par le tableau suivant : 


Longueur totale effective des superstructures. 


— 
0 
0,1 L 0,2 L 0,8 L 
0,4 L 0,5 L 0,6 L 0,7 L 0,8 L 0,9 L 
L 


Navires de 
°/o 
°/o 
°/o 
°/o 
°/o 
°/o 
% 
°/o 
% 


tous les types 
0 
7 
14 
21 
31 
41 
52 
63 
75,3 
87,7 
100 


Règle CIY. 


Déduction pour exces de tonture. 


Quand la tonture est plus grande que la tonture réglementaire, 
la correction pour excès de tonture (voir Règle LYII de la 3ème 
Partie, Lignes de Charge pour les Vapeurs) est déduite du franc­ 
bord pour tous les navires a citernes. La Règle LIX de la 3ème 
Partie ne s applique-pas; toutefois la déduction maximum pour 
excès de tonture est de 38 millimètres pour une longueur de 
30 m 50 et elle augmente de 38 millimètres chaque fois que la 
longueur du navire augmente de 30 m 50. 


Rule CV. 


Winter North Atlantic Freeboard. 


The minimum freeboard for voyages across the North Atlantic, 
north of latitude 36° N., during the winter months, is the Winter 
Freeboard plus an addition at a rate of 1 inch per 100 feet in 
length. 


Eule CVI. 


Freeboard Table for Tankers. 


Freeboard 
TT TT 
Freeboard 


L in Feet. 
|n jnches. 
^ in 
' 
in Inches. 


190 
21-5 
400 
62-5 


200 
23-1 
410 
64-9 


210 
24-7 
420 
67-4 


220 
26-3 
430 
69-9 


230 
28-0 
440 
72-5 


240 
29-7 
450 
75-1 


250 
31-5 
460 
77-7 


260 
33-3 
470 
80-2 


270 
35-2 
480 
82-7 


280 
37-1 
490 
85-1 


290 
j 
39-1 
500 
87-5 


800 
41-1 
510 
89-8 


310 
43-1 
520 
92-1 


320 
45-1 
530 
94-3 


330 
47-1 
540 
96-5 


340 
49-2 
550 
98-6 


350 
51-3 
560 
100-7 


360 
53-5 
570 
102-7 


370 
55-7 
580 
104-6 


380 
57-9 
590 
106-5 


390 
60-2 
600 
108-4 


Sbips above 600 feet are to be dealt with by the Administration. 


Eègle CV. 


Voyages pendant l'hiver a travers l'Atlantique Nord. 


Le franc-bord minimum pour les voyages èi travers l'Atlan­ 
tique Nord au nord du parallèle 36°, pendant les mois d'hiver 
est égal au franc-bord d'hiver auquel on ajoute autant de fois 
25,4 millimètres que la longueur de 30 m 50 est comprise dans 
la longueur du navire. 


Règle CYI. 


Tableau de franc-bord pour les navires a citernes. 


L. 
Franc-bord. 
L. 
Franc-bord. 


Mètres. 
Millimètres. 
Mètres. 
Millimètres. 


57,91 
546 
121,92 
1587 


60,96 
587 
124,97 
1648 


64,01 
627 
128,02 
1712 


67,06 
668 
131,06 
1775 


70,10 
711 
134,11 
1841 


73,15 
754 
137,16 
1908 


76,20 
800 
140,21 
1974 


79,25 
846 
143,26 
2037 


82,30 
894 
146,30 
2101 


85,34 
942 
149,35 
2162 


88,39 
993 
152,40 
2222 


91,44 
1044 
155,45 
2281 


94,49 
1095 
158,50 
2339 


97,54 
1146 
161,54 
2395 


100,58 
1196 
164,59 
2451 


103,63 
1250 
167,64 
2504 


106,68 
1303 
170,69 
2558 


109,73 
1359 
173,74 
2609 


112,78 
1415 
176,78 
2657 


115,82 
1471 
179,83 
2705 


118,87 
1529 
182,88 
2753 


Le cas des navires d'une longueur de plus de 182 m 88 est 
laissé a 1'Administratfon. 


ANNEX II. 


BOUNDAEIES OF THE ZONES AND SEASONAL 
AREAS. 


Zones. 


The southern boundary of the northern ,,Winter Seasonal" 
zone is a line drawn from the east coast of North America along 
the parallel of lat. 36° N. to Tarifa in Spain; from the east coast 
of Korea along the parallel of lat. 35° N. to the west coast of 
Honshiu, Japan; from the east coast of Honshiu along the 
parallel of lat. 35° N. to long. 150° W., and thence along a rhumb 
line to the west coast of Vancouver Island at lat. 50° N., Fusan 
(Korea) and Yokohama to be considered as being on the boundary 
line of the northern „Winter Seasonal" zone and the „Summer" 
zone. 


The northern boundary of the ,,Tropical" zone is a line drawn 
from the east coast of South America at lat. 10° N. along the 
parallel of lat. 10° N. to long. 20° W., thence north to lat. 20° N. 
and thence along the parallel of lat. 20° N. to the west coast of 
Africa; a line from the east coast of Africa along the parallel of 
lat. 8° N. to the west coast of the Malay Peninsula, following 
thence the coast of Malay and Siam to the east coast of Cochin 
China at lat. 10° N., thence along the parallel of lat. 10° N. to 
long. 145° E., thence north to lat. 13° N. and thence along the 
parallel of lat. 13° N. to the west coast of Central America, Saigon 
to be considered as being on the boundary line of the ,,Tropical" 
zone and the „Seasonal Tropical" area (4). 


The southern boundary of the ,,Tropical" zone is a line drawn 
from the east coast of South America along the Tropic of Capri- 


ANNEXE II. 


LIMITES DES ZONES ET DES REGIONS PERIODIQUES. 


Zones. 


La limite Sud de la „zone d'hiver périodique" septentrionale 
est constituée par une ligne tracée: suivant le parallèle de latitude 
36° Nord depuis la cóte Est de 1'Amérique du Nord jusqu'k 
Tarifa, en Espagne; suivant le parallèle de latitude 35° Nord 
depuis la cóte Est de Corée jusqu'k la cóte Ouest de Honshiu, 
Japon; suivant le parallèle de latitude 35° Nord depuis la cóte 
Est de Honshiu jusqu'au méridien de longitude 150° Ouest; et 
suivant une ligne droite jusqu'a la cóte Ouest de 1'ile de Van- 
couver au point de latitude 50° Nord. Fusan (Corée) et Yoko- 
hama sont considérés comme étant sur la ligne de démarcation 
de la ,,zone d'hiver périodique" et de la „zone d'été". 


La limite Nord de la ,,zone tropicale" est constituée par une 
ligne tracée: suivant le parallèle de latitude 10° Nord depuis la 
cóte Est de 1'Amérique du Sud jusqu'au méridien de longitude 
50° Ouest; suivant le méridien 20° Ouest jusqu'au parallèle 
de latitude 20° Nord; et suivant le parallèle de latitude 20° Nord 
]usqu a la cóte Ouest d'Afrique; suivant le parallèle de latitude 
8° Nord depuis la cóte Est d'Afrique jusqu'è, la cóte Ouest de 
la péninsule de Malaisie, le long des cótes de Malaisie et du Siam 
]usqu k la cote Est de Cochinchine au point de latitude 10° 
Nord; suivant le parallèle de latitude 10° Nord jusqu'au méridien 
de longitude 145° Est, suivant le méridien 145° Est jusqu'au 
parallèle de latitude 13° Nord, suivant le parallèle de latitude 
13° Nord jusqu'a la cóte Ouest de 1'Amérique centrale. Saïgon 
est considéré comme étant sur la ligne de démarcation de la 
,,zone tropicale" et de la ,,région tropicale périodique" (4), 


La limite Sud de la ,,zone tropicale" est constituée par une 
ligne tracée: suivant le parallèle du Tropique du Capricorne 
depuis la cóte Est de 1'Amérique du Sud jusqu'a la cóte Ouest 


corn to the west coast of Africa; from the east coast of Africa 
along the parallel of lat. 20° S. to the west coast of Madagascar, 
thence along the west and north coast of Madagascar to long. 
50" E., thence north to lat. 10° S., thence along the parallel of 
lat. 10° S. to long. 110° E., thence along a rhumb line to Port 
Darwin, Australia, thence eastwards along the coast of Australia 
and Wessel Island to Cape Wessel, thence along the parallel 
of lat. 11° S. to the west side of Cape York, from the east side 
of Cape York at lat. 11° S. along the parallel of lat. 11° S. to 
long. 150° W., thence along a rhumb line to the point lat. 26° S. 
long. 75° W., and thence along a rhumb line to the west coast 
of South America at lat. 30° S., Coquimbo, Rio de Janeiro and 
Port Darwin to be considered as being on the boundary line of 
the „Tropical" and „Summer" zones. 


The following regions are to be included in the ,,Tropical" 
zone: — 


(1) 
The Suez Canal, the Red Sea and the Gulf of Aden, from 
Port Said to the meridian of 45° E., Aden and Berbera to be 
considered as being on the boundary line of the „Tropical" zone 
and the „Seasonal Tropical" area 2 (b). 


(2) 
The Persian Gulf to the meridian of 59° E. 


The nortliern boundary of the southern ,,Winter Seasonal" 
zone is a line drawn from the east coast of South America along 
the parallel of lat. 40° S. to long. 56° W., thence along a rhumb 
line to the point lat. 34° S., long 50° W., thence along the paral­ 
lel of lat. 34° S. to the west coast of South Africa; from the east 
coast of South Africa at lat. 30° S. along a rhumb line to the 
west coast of Australia at lat. 35° S., thence along the south 
coast of Australia to Cape Arid, thence along a rhumb line to 
Cape Grim, Tasmania, thence along the north coast of Tasmania 
to Eddystone Point, thence along a rhumb line to the west coast 
of South Island, New Zealand, at long. 170° E., thence along the 
west, south and east coasts of South Island to Cape Saunders, 
thence along a rhumb line to the point lat. 33° S. long. 170° W.; 
and thence along the parallel of lat. 33° S. to the west coast of 


d'Afrique; suivant le parallèle de latitude 20° Sud depuis ia cöte 
Est d'Afrique jusqu'a la cöte Ouest de Madagasear, le long des 
cótes Ouest et Nord de Madagasear jusqu'au méridien de longi­ 
tude 50° Est, suivant le méridien de longitude 50° Est jusqu'au 
parallèle de latitude 10° Sud, suivant le parallèle de latitude 10° 
Sud jusqu au méridien de longitude 110° Est, suivant une ligne 
droite jusqu'a Port Darwin, en Australië, vers 1'Est le long des 
cótes d'Australie et de 1'ile Wessel jusqu'au cap Wessel, suivant 
le parallèle de latitude 11° Sud jusqu'a la cóte Ouest du cap 
York, suivant le parallèle de latitude 11° Sud depuis la cóte Est du 
cap Ycrk jusqu'au méridien de longitude 150° Ouest, suivant 
une ligne droite jusqu'au point de latitude 26° Sud et longitude 
75° Ouest, et suivant une ligne droite jusqu'è, la cóte Ouest de 
1'Amérique du Sud au point de latitude 30° Sud. Coquimbo, Eio 
de Janeiro et Port Darwin sont considérés comme étant sur la 
ligne de démarcation de la ,,zone tropicale" et de la „zone 
d'été". 


Les régions suivantes sont considérées comme appartenant a 
la ,,zone tropicale": 


(1) Le Canal de Suez, la Mer Rouge et le golfe d'Aden, 
a partir de Port Said jusqu'au méridien de longitude 45° Est. 
Aden et Berbeia sont considérés comme étant sur la ligne de 
démarcation de la zone tropicale et de la zone tropicale pério- 
dique 2 (6). 


(2) 
Le Golfe Persique jusqu'au méridien de longitude 59° Est. 


La limite Nord de la „zone d'hiver •périodique" méridionale 
est constituée par une ligne tracée: suivant le parallèle de lati­ 
tude 40° Sud depuis la cóte Est de 1'Amerique du Sud jusqu'au 
méridien de longitude 56° Ouest, suivant une ligne droite 
jusqu'au point de latitude 34° Sud et longitude 50° Ouest, suivant 
le parallèle de latitude 34° Sud jusqu'a la cóte Ouest d'Afrique 
du Sud, suivant une ligne droite issue de la cóte Est de 1'Afrique 
du Sud au point de latitude 30° Sud jusqu'a la cóte Ouest d'Austra­ 
lie au point de latitude 35° Sud le long de la cóte Sud d'Australie 
jusqu'au cap Arid, suivant une ligne droite issue de ce dernier 
point jusqu'au cap Grim, en Tasmanie, le long de la cóte Nord 
de Tasmanie jusqu'a Eddystone Point, suivant une ligne droite 
issue de ce dernier point jusqu'a la cóte Ouest de 1'ile du Sud 
de la Nouvelle-Zélande au point de longitude 170" Est, le long 
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South America, Yalparaiso, Cape Town and Durban to be ccn- 
sidered as being on the boundary line of the southern „Seasonal 
Winter" and „Summer" zones. 


Summer Zones. 


The remaining areas constitute the „Summer" Zones. 


Seasonal Areas. 


The following areas are Seasonal Tropical Areas: — 


(1) I n t h e North Atlantic Ocean. 


An area bounded on the north by a line from Cape Catoche in 
Yucatan to Cape San Antonio in Cuba, by the South Cuban 
Coast to lat. 20° N. and by the parallel of lat. 20° N. to the point 
lat. 20° N. long. 20° W.; on the west by the coast of Central 
America; on the south by the north coast of South America and 
by parallel of lat. 10" N., and on the east by the meridian of 
20° W. 


Tropical: lst November to 15th Julv. 
Summer: 16th July to 31st October. 


(2) 
Arabian Sea. 


(a) 
North of lat. 24° N. 


Karachi is to be considered as being on the boundary line of 
this area and the seasonal Tropical area (b) below. 


Tropical: lst August to 20th May. 
Summer: 21st May to 31 st July. 


des cótes Ouest, Sud et Est de 1'ile du Sud jusqu'au cap Saun- 
ders, suivant une ligne droite issue de ce cap jusqu'au point de 
iatitude 33° Sud et longitude 170" Ouest, et suivant le parallèle 
de Iatitude 33° Sud jusqu'a la cóte Ouest de 1'Amérique du Sud. 
Valparaiso, Capetown et Durban sonfc considérés comme étant 
sur la ligne de démarcation de la „zone d'hiver périodique" 
méridionale et de la „zone d'été". 


Zones d'Eté. 


Les autres régions constituent les „zones d'été". 


Régions périodiques. 


Les régions suivantes sont des „régions tropicales péno 
diques": 


(1) Dans l'Océan Atlantique Nord. 


Région limitée: au Nord par une ligne tracée du cap Catoche 
dans le Yucatan jusqu'au cap San Antonio dans 1'ile de Cuba, 
par la cóte Sud de Cuba jusqu'au point de Iatitude 20° Nord,' 
et par le parallèle de Iatitude 20° Nord jusqu'au méridien de 
longitude 20° Ouest, a 1 Ouest par la cóte de 1'Amérique centrale, 
au Sud par la cóte Nord de 1'Amérique du Sud et par le parallèle 
de Iatitude 10° Nord, et a 1'Est par le méridien de longitude 
20° Ouest. 


Cette région est: 


Zone tropicale du Ier novembre au 15 juillet. 
Zone d'été du 16 juillet au 31 octobre. 


(2) 
Mer d'Arabie. 


(a) 
Au nord du parallèle de Iatitude 24° N. 


Cette région est : 


Zone tropicale du Ier aoüt au 20 mai. 
Zone d'été du 21 mai au 31 juillet. 
Karachi est considéré comme étant sur la ligne de démarcation 
de cette région et de la région tropicale périodique (b) ci-des- 
sous — 


(b) 
South of lat. 24° N. 


Tropical: lst December to 20th May, and 16th September 
to 15th October. 


Summer: 21st May to 15th September and 16th October to 
30th November. 


(3) 
Bay of Bengal. 


Tropical: 16th December to 15th April. 
Slimmer - 16th April to 15th December. 


(4) 
In the China Sea. 


An area bounded on the west and north by the coast of Indo- 
China and China to Hong Kong, on the east by a rhumb line to 
the port of Sual (Luzon Island), and by the west coast of the 
Islands of Luzon, Samar and Leyte to the parallel of 10° N., 
and on the south by the parallel of lat. 10° N. 


Hong Kong and Sual to be considered as being on the boun- 
dary of the „Seasonal Tropical" and „Summer" zones. 


Tropical: 21st January to 30th April. 
Summer: lst May to 20th January. 


(5) In the North Pacific Ocean. 


(o) An area bounded on the north by the parallel of lat. 25° N., 
on the west by the meredian of 160° E., on the south by the 
parallel of lat. 13° N., and on the east by the meridian of 130° W. 


Tropical: lst April to 31st October. 
Summer: lst November to 31st March. 


( b ) An area bounded on the north and east by the coast of 
California, Mexico and Central America, on the west by the 


(b) 
Au Sud du parallèle de latitude 24° N. 


Cette région est: 


Zone tropicale du Ier décembre au 20 mai et du 16 septembre 
au 15 oetobre. 


Zone d'été du 21 mai au 15 septembre et du 16 oetobre au 
30 novembre. 


(3) 
Golfe du Bengale. 


Zone tropicale du 16 décembre au 15 avril. 
Zone d'été du 16 avril au 15 décembre. 


(4) 
Dans la vier de Ghine. 


Eégion limitée: a 1'Ouest et au Nord par les cötes d'Indo- 
Chine et de Chine jusqu'a Hong Kong; a 1'Est par une ligne 
droite jusqu'au port de Sual (Ile de Lucjon) et par les cötes 
Ouest des lies de Luqon, Samar et Leyte jusqu'au parallèle de 
10° N.; et au Sud par le parallèle de latitude 10° N. 


Hong Kong et Sual sont considérés comme étant sur la ligne 
de démarcation de la zone tropicale périodique et de la zone 
d'été. 


Cette région est: 


Zone tropicale du 21 janvier au 30 avril. 
Zone d'été du Ier mai au 20 janvier. 


(5) 
Dans l'Océan Pacifique Nord. 


( a ) Eégion limitée: au Nord par le parallèle de latitude 25° 
N., a 1'Ouest par le méridien de longitude ISO3 E., au Sud par 
le parallèle de latitude 13° N. et a 1'Est par le méridien de 
longitude 130° W. 


Cette région est: 


Zone tropicale du Ier avril au 31 oetobre. 
Zone d'été du Ier novembre au 31 mars. 


( b ) Eégion limitée: au Nord et a 1'Est par les cótes de Cali- 
fornie, du Mexique et de 1'Amerique centrale, a 1'Ouest par le 


meridian of 120° W. and by a rhumb line from the point lat. 
30° N., long. 120° W., to the point lat. 13° N., long 105° W., and 
on the south by the parallel of lat. 13° N. 


Tropical: lst March to 30th June and lst to 30th November. 


Summer: lst July to 31st October and lst December to 28th/ 
29th February. 


(6) In the South Pacific Ocean. 


(a) 
An area bounded on the north by the parallel of lat. 11° 
S., on the west by the east coast of Australia, on the south by 
the parallel of lat. 20° S., and on the east by the meridian of 
175° E., together with the Gulf of Carpentaria south of lat. 11° S. 


Tropical: from lst March to 30th November. 
Summer: lst December to 31st March. 


(6) An area bounded on the west by the meridian of 150° W., 
on the south by the parallel of lat. 20° S., and on the north and 
east by the rhumb line forming the southern boundary of the 
„Tropical" zone. 


Tropical: from lst March to 30th November. 
Summer: from lst December to 28th/29th February. 


The following are ,,Seasonal Winter" areas: — 


Northern ,,Seasonal Winter" Zone (between North America 
and Europe). 


méridien de longitude 120° W. et par une ligne droite joignant 
le point de latitude 30° N. et longitude 120° W. au point de 
latitude 13° N. et de longitude 105° W. et au Sud par le parallèle 
de latitude 13° N. 


Cette région est: 


Zone tropicale du Ier mars au 30 juin et du Ier au 
30 novembre. 


Zone d'été du Ier juillet au 31 octobre et du Ier décembre au 
28/29 février. 


(6) 
Dans l'Océan Pacifique Sud. 


(a) Eégion limitée: au Nord par le parailèle de latitude 11° 
S., a 1'Ouest par la cóte Est d'Australie, au Sud par le parallelle 
de latitude 20° S. et a 1'Est par le méridien de longitude 175° E., 
et également le Golfe de Carpentarie au Sud du parallèle de 
latitude 11° S. 


Cette région est: 


Zone tropicale du Ier avril au 30 novembre. 
Zone d'été du Ier décembre au 31 mars. 


(b) Région limitée: a 1'Ouest par le méridien de 150° W., au 
Sud par le parallèle de latitude 20° S. et au Nord et a 1'Est par 
la ligne droite constituant la limite Sud de la zone tropicale. 


Cette région est: 


Zone tropicale du Ier mars au 30 novembre. 
Zone d'été du Ier décembre au 28/29 février. 


Les régions suivantes sont des „régions d'hiver périodiques": 


Zone d'hiver périodique septentrionale (entre 1'Amérique du 
Nord et 1'Europe). 


(a) In the area within and to the Northwards of the following 
line: — 


A line drawn south from the coast of Greenland at long. 50° W. 
to lat. 45° N., thenee along the parallel of lat. 45° N. to the 
meridian of 15° W., thence north to lat. 60° N., thence along the 
parallel of lat. 60° N. to the west coast of Norway, Bergen to be 
considered as being on the boundary line of this area and area 
(b) below. 


Winter from 16th October to 15th April. 
Summer from 16th April to 15th October. 


( b ) An area outside area (a) above and north of the parallel 
of lat. 36° N. 


Winter from lst November to 31st March. 
Summer from lst April to 31st October. 


Baltic (bounded by the parallel of latitude of the Skaw). 
Winter from lst November to 31st March. 
Summer from lst April to 31st October. 


Mediterranean and Black Sea. 
Winter from 16th December to 15th March. 
Summer from 16th March to 15th December. 


Northern ,,Seasonal Winter" Zone (between Asia and North 
America, except Sea of Japan, South of 50° N.). 


Winter from 16th October to 15th April. 
Summer from 16th April to 15th October. 
Sea of Japan between the parallels of lat. 35° N. and 60° N. 
Winter from lst December to 28/29th February. 
Summer from lst March to 30th November. 


Southern ,,Seasonal Winter" Zone. 
Winter from 16th April to 15th October. 
Summer from 16th October to 15th April. 


(a) Région située a 1'intérieur et au Nord de la ligne tracée 
comme il suit: suivant le méridien de longitude 50° W. depuis 
la cóte du Groenland jusqu'au parallèle de latitude 45° N., 
suivant le parallèle de latitude 45° N. jusqu'au méridien de 
longitude 15° W., suivant ce méridien jusqu'au parallèle de lati­ 
tude 60° N., et suivant le parallèle de latitude 60° N. jusqu'a, la 
cöte Ouest de Norvège. 


Cette région est: 


Zone d'hiver du 16 octobre au 15 avril. 
Zone d'été du 16 avril au 15 octobre. 


Bergen est considéré comme étant sur la ligne de démarcation 
de cette région et de la région (b) définie ei-dessous. 


(b) Eégion située au Nord du parallèle de latitude 36° N. et 
en dehors de la région (a) définie ci-dessus. 


Zone d'hiver du Ier novembre au 31 mars. 
Zone d'été du Ier avril au 31 octobre. 


Mer Baltique (jusqu'au parallèle de latitude du Skaw). 
Zone d'hiver du Ier novembre au 31 mars. 
Zone d'été du Ier avril au 31 octobre. 


Mer Méditerranée et Mer Noire. 


Zone d'hiver du 16 décembre au 15 mars. 
Zone d'été du 16 mars au 15 décembre. 


Zone d'hiver -périodique septentrionale (entre 1'Asie et 1'Amé- 
rique du Nord, excepté la mer du Japon au Sud du parallèle de 
latitude 50° N.). 


Zone d'hiver du 16 octobre au 15 avril. 
Zone d'été du 16 avril au 15 octobre. 


Mer du Japon entre les parallèles de latitude 35° N. et 50° N. 
Zone d'hiver du Ier décembre au 28/29 février. 
Zone d'été du Ier mars au 30 novembre. 


Zone d'hiver périodique méridionale. 
Zone d'hiver du 16 avril au 15 octobre. 
Zone d'été du 16 octobre au 15 avril. 


ANNEX III 


INTERNATIONAL LOAD LINE CERTIFICATE. 


Issued under the authority of the Government of 


under the provisions of the International Load Line Convention, 
1930. 


Distinctive Number 
or Letters 


Ship 
Port of Registry 
Gross Tonnage 


FreeboarcL 
from deck line. 
Load Line. 


Tropical 
(*) 
above (b)" 


Summer 
(*>) uPPel' edSe of hne 


through centre of 
disc. 


Winter 
(<0 ••••• 
below (b)* 


Winter in ÏSIorth Atlantic 
( d ) 
below (b). 


Allowance for fresh water for all freeboards 
The upper edge of the deck line from whieh these freeboards 


are measured is 
inches above the top of the 


deck at side. 


ANNEXE III 


CERTIFICAT INTERNATIONAL DE FRANC-BORD. 


Délivré sous 1'autorité du Gouvernement d 
en vertu des dispositions de la Convention Internationale de 1930 
sur les Lignes de Charge. 


Numéro ou lettres 
distinetifs 
du 
Navire 


Navire 
Port d'immatriculation 
Tonnage brut 


Franc-bord 
mesuré d 


partir de la 
Emplacement de la 


ligne de pont. 
Ligne. 


Tropical 
au-dessus de (b). 


(b) Arête supérieure de 


la ligne passant 
par le centre du 
disque. 


Hiver 
(c) 
au dessous de (5). 


Hiver dans 1 Atlantique Nord 
(rZ) 
au dessous de (fe). 


Réduction en eau douce pour tous les francs-bords 
L arête supérieure de la ligne de pont a partir de laquelle ces 


francs-bords sont mesurés se trouve a 
au-dessus d^- 


la face supérieure du pont de 
en abord. 


This is to Certify that this ship has been surveyed and the 
freeboards and load lines shown above have been assigned in 
aecordance with the Convention. 


This certificate remains in force until 
x) 


Issued at 
on the 


day of 


Here follows the signature or seal and the description of the 
authority issuing the certificate. 


Note.—Where sea-going steamers navigate a river or inland water, 
deeper loading is permitted corresponding to the weight of fuel, &c., 
required for consumption between the point of departure and the 
open sea. 


') See baok. 


The provisions of the Convention being fully complied with by 
this ship, this certificate is renewed till 


Place 
Date 


Signature or Seal and description of authority. 
The provisions of the Convention being fully complied with by 
this ship. this certificate is renewed till 


Place 
Date 


Signature or Seal and description of authority. 
The provisions of the Convention being fully complied with by 
this ship, this certificate is renewed till 


Place 
Date 


Signature or Seal and description of authority. 


Le présent certificat est délivré pour attester que le navire a 
été visité et que ses francs-bords et lignes de charge indiqués 
ci-dessus ont été assignés conformément aux dispositions de la 
Convention. 


Ce certificat est valable jusqu'au 
*) 


Délivré a 
le 


Placer ici la signature ou le sceau et la qualification de 
l'autorité chargée de délivrer le certificat. 


Nota.—Lorsque des vapeurs de mer naviguent dans des eaux intéri- 
eures il est permis d'augmenter le chargemenfc du navire d'une quantité 
qui correspond au poids de combustible, &c., nécessaire n la consom- 
mation entre le point de départ et la mer libre. 


') Yoir au verso. 


Le navire ayant satisfait entièrement aux prescriptions de la 
Convention, ce certificat est renouvelé jusqu'au 


A 
le 


Signature ou sceau et qualification de l'autorité. 
Le navire ayant satisfait entièrement aux prescriptions de la 
Convention, ce certificat est renouvelé jusqu'au 


A 
le 


Signature ou sceau et qualification de l'autorité. 
Le navire ayant satisfait entièrement aux prescriptions de la 
Convention, ce certificat est renouvelé jusqu'au 


A 
le 


Signature ou sceau et qualification de l'autorité. 


ANNEX IV. 


TITLES OF LOAD LINE LAWS AND EULES REGARDED 
AS EQUIVALENT TO THE BRITISH BOARD OF 
TRADE RULES, 1906. 


AUSTRALIA. 


Part IV of the Navigation Act, 1912—1920, and Navigation 
(Load Line) Regulations of the 17th December, 1924. 


BELGIUM. 


Loi sur la sécurité des navires (7 décemb're 1920). 


CHILE. 


Reglamento para el trazado del disco, marcas y linea oficial 
de carguio de las naves mercantes (Decree N°. 1896 of the 12th 
November, 1919). 


DENMARK. 


Merchant Shipping (Inspection of Ships) Act of the 29th 
March, 1920, with later amendments. 


Rules and Tables of Freeboard for Ships, dated the 30th 
September, 1909, as amended by Notification of the 25th July, 
1918. 


FRANCE. 


Loi du 17 avril 1907. Arrêté du 5 septembre 1908. Décret du 
21 septembre 1908. Autre décret du 21 septembre 3f»08 modifié 
par le décret du Ier septembre 1925. Décret du 12 mai 1927. 
Décret du 17 janvier 1928. 


GERMANY. 


Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft über den Freibord 
für Dampfer u'nd Segelschiffe, Ausgabe 1908. 


ANNEXE IV. 


NOMENCLATUEES DES LOIS ET REGLEMENTS CON- 


CERNANT LES LIGNES DE CHARGE CONSIDERES 
COMME EQUIVALENT AUX BRITISH BOARD OF 
TRADE RULES, 1906. 


AUSTRALIË. 


Part IV of the Navigation Act, 1912—1920, and Navigation 
(Load Line) Regulations of 17th December, 1924. 


BELGIQUE. 


Loi sur la sécurité des navires (7 décembre 1920). 


CHILE. 


Reglamento para el trazado del disco, marcss y Iinea oficial de 
carguio de las naves mercantes. Decree N°. 1896 of 12th No­ 
vember, 1919. 


DANEMARK. 


Merchant Shipping (Inspection of Ships) Act of the 29th 
March, 1920, with later amendments. 


Rules and Tables of Freeboard for Ships, dated 30th Sep­ 
tember, 1909, as amended by Notification of 25th July, 1918. 


FRANCE. 


Loi du 17 avril 1907. Arrêté du 5 septembre 1908. Décret du 
21 septembre 1908. Autre décret du 21 septembre 1908 modifiè 
par le décret du Ier septembre 1925. Décret du 12 mai 1927. 
Décret du 17 janvier 1928. 


ALLEMAGNE. 


Vorschriften der See-Gerufsgenossenschaft über den Freibord 
für Dampfer und Segelschiffe, Ausgabe 1908. 


HONG KONG. 


Merchant Shipping Consolidation Ordinance (No. 10 of 1899) 
as amended by Ordinances Nos. 31 of 1901, 2 of 1903, 5 of 1905, 
16 of 1906, 9 of 1909, and 6 of 1910. 


IGELAND. 


Law No. 58 of the 14th June, 1929, Sections 25—26. 


INDIA. 


Indian Merchant Shipping Act, 1923. 


ITALY. 


Regole e tavole per assignazione del „Bordo Libero," approved 
by decree dated the lst Eebruary, 1929—VII of the Italian 
Minister for Communications. 


Prior to 1929—British Board of Trade Rules, 1906. 


JAPAN. 


Ship Load Line Law [Law No. 2 of the lOth year of Taisho 
(1921)] and the Rules and Regulations relating thereto. 


NETHERLANDS. 


Decree of 22nd September 1909 (Official Journal N°. 315). 


NETHERLANDS INDIES. 


Netherlands Decree of 22nd September 1909 (Official Jour­ 
nal No. 315). 


NEW ZEALAND. 


British Board of Trade Rules, 1906. 


NORWAY. 


Norwegian Freeboard Rules and Tables of 1909. 


HONG IvONG. 


Merchant Shipping Consolidation Ordinance (No. 10 of 1899), 
as amended by Ordinances Nos. 31 of 1901, 2 of 1903, 5 of 1905 
16 of 1906, 9 of 1909, and 6 of 1910. 


ISLANDE. 


Law No. 58 of the 14th June, 1929, Sections 25—26. 


INDE. 


Indian Merchant Shipping Act, 1923. 


ITALIË. 


Regole e tavole per assignazione del „Bordo Libero" approved 
by decree dated the lst February, 1929—VII of the Italian 
Minister for Communications. 


Prior to 1929—British Board of Trade Rules, 1906. 


JAPON. 


bhip Load Line Law [ Law No. 2 of the lOth year of Taisho 
(1921)] and the Rules and Regulations relating thereto. 


PAYS-BAS. 


Decree of the 22nd September, 1909 (Official Journal N°. 315). 


INDES NEERLANDAISES. 


Netherlands Decree of the 22nd September, 1909 (Official 
Journal N°. 315). 


NOUYELLE-ZEL ANDE. 


British Board of Trade Bules, 1906. 


NORVEGE. 


Norwegian Freeboard Rules and Tables of 1909. 
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PORTUGAL. 


Decree No. 11,210 of the 18th July, 1925, and Regulations 
and Insfcructions relating thereto. 


SPAIN. 


Reglamento para el Trazado del Disco y Mareas de Maxima 
Carga de los Buques mercantes, 1914. 


STRAITS SETTLEMENTS. 


British Board of Trade Rules, 1906. 


SWEDEN. 


Rules and Tables of Freeboard approved by decree of 21sfc 
May, 1910. 


UNITED KINGDOM. 


Board of Trade Rules, 1906. 


UNITED STATES OF AMERICA. 


British Board of Trade Rules, 1906. 


UNION OF SOYIET SOCIALIST REPUBLICS. 


Rules and Regulations relating to the Load Lines of seagoing 
merchant vessels, published by Register of the Union of Soviet 
Socialist Republics, 1928. 


POETUGAL. 


Decree N°. 11,210 of the 18th July, 1925, and Regulations and 
Instructions relating thereto. 


ESPAGNE. 


Reglamento para el Trazado del Disco y Marcas de Maxima 
Carga de los Buques mercantes, 1914. 


STRAITS SETTLEMENTS. 


British Board of Trade Rules. 1906. 


SUEDE. 


Rules and Tables of Freeboard approved by decree of the 
21st May, 1910. 


ROYAUME-UNI. 


Board of Trade Rules, 1906. 


ETATS-UNIS d'AMERIQUE. 


British Board of Trade Rules, 1906. 


U.R.S.S. 


Rules and Regulations relating to the Load Lines of seagoing 
merchant vessels, published by Register of U.S.S.R., 1928. 


VERTALING. 


INTERNATIONAAL VERDRAG BETREFFENDE DE 


UITWATERING VAN SCHEPEN. 


INLEIDING. 


De Regeeringen van Duitschland, het Gemeenebest van Austra­ 
lië, België, Canada, Chili, Cuba, Denemarken, de Vrije StadDanzig, 
Spanje, de Iersche Vrijstaat, de Vereenigde Staten van Amerika, 
Finland, Frankrijk, het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Bri- 
tannië en Noord-Ierland, Griekenland, Britsch-Indië, IJsland, 
Italië, Japan, Letland, Mexico, Noorwegen, Nederland, Nieuw- 
Zeeland, Paraguay, Peru, Polen, Portugal, Zweden en de Unie der 
Socialistische Sovjet Republieken; het wenschelijk achtend de 
beveiliging van menschenlevens en eigendommen op zee te be­ 
vorderen, door in gemeen overleg eensluidende beginselen en 
voorschriften vast te stellen, betreffende de grenzen tot welke 
schepen op internationale reizen geladen mogen worden, hebben 
besloten tot dat doel een verdrag te sluiten en hebben tot hunne 
Gevolmachtigden benoemd, te weten: 


de Regeering van Duitschland : 
den heer GUSTAV KOENIGS, Afdeelingschef van het Rijks­ 
ministerie van Verkeerswezen, Geheime Regeeringsraad te Berlijn; 


den heer ARTHUR WERKER, Ministeriale Raad aan het Rijks­ 
ministerie van Verkeerswezen, Geheime Justitieraad te Berlijn; 


Prof. WALTER LAAS, Directeur van het Klassificatiebureau 
„Germanischer Lloyd" te Berlijn; 


den heer KARL STURM, Directeur van de „See-Berufsgenossen- 
schaft" te Hamburg; 


de Regeering van het Gemeenebest van Australië: 


Kapitein ter Zee HENRY PRIAULX CAYLEY, Koninklijke Austra­ 
lische Marine, Maritiem Vertegenwoordiger van het Gemeenebest 
te Londen; 


den heer VINCENT CYRIL DUFFY, „Australia House"; 


de Regeering van België : 


den heer RAOUL F. GEIMAED, Scheepsbouwkundig Ingenieur, 
Technisch Adviseur bij de Centrale Administratie voor de Scheep­ 
vaart; 


de Regeering van Canada : 


den heer ALEXANDER JOHNSTON, Onder-Minister van Scheep­ 
vaart; 


de Regeering van Chili : 


Lieutenant Commander Ingenieur OSCAR BUNSTER, Lid van de ' 
Chileensche Marine Commissie te Londen; 


de Regeering van Cuba : 


den heer GTJILLERMO PATTERSON, Buitengewoon Gezant en Ge­ 
volmachtigd Minister van Cuba te Londen; 


de Regeering van Denemarken : 


den heer EMIL KROGH, Afdeelingschef van het Ministerie van 
Scheepvaart en Visscherij; 


den heer AAGE H. LARSEN, Hoofdingenieur voor Scheeps- en 
Werktuigbouw aan het Ministerie van Scheepvaart en Visscherij; 


den heer J. A. KÖRBING, Directeur van het „Forenede Damp- 
skibsselskab" te Kopenhagen; 


Kapitein H. P. HAGELBERG, Voorzitter van de Vereeniging van 
Deensche Gezagvoerders; 


den heer ERIK JACOBSEN, Vakvereenigingsbestuurder; 


de Regeering van de Vrije Stad Danzig: 


den heer ALPHONSE POKLEWSKI-KOZIELL, Handelsraad bij de 
Poolsche Ambassade te Londen; 


den heer WALDEMAR SIEG, Handelsraad; 


de Regeering van Spanje : 


den heer OCTAVIANO MARTINEZ-BARCA, Ingenieur der Spaansche 
Marine; 


de Regeering van den Ierschen Vrijstaat: 


den heer J. W. DULANTY, Commissaris voor den handel van den 
Ierschen Vrijstaat in Groot-Britannië; 


den heer T. J. HEGAETY, Scheepsexpert bij de Afdeeling Ver­ 
voer en Scheepvaart van het Departement van Handel en Nij­ 
verheid; 


de Regeering van de Vereenigde Staten van Amerika: 


den heer HERBERT B. WALKER, Voorzitter van de Amerikaan- 
sche Vereeniging van Reeders van Stoomschepen; 


den heer DAVID ARNOTT, Chef van den Technischen Dienst van 
het American Bureau of Shipping; 


den heer LAURENS PRIOR, Scheepvaartbureau, Departement van 
Handel; 


den heer HOWARD C. TOWLE, Nationale Raad van Amerikaan- 
sche Scheepsbouwers; 


den heer SAMUEL D. MCCOMB, „Marine Office" van Amerika; 
Kapitein ALBF.RT F. PILLSBURY, firma Pillsbury and Curtis te 
San Francisco; 


den heer ROBERT F. HAND, Vice-president van de „Standard 
Shipping Company" te New-York; 


den heer JAMES KENNEDY, Directeur van de Scheepvaart Af­ 
deeling van de „Gulf Refining Company" te New-York; 


den heer H. W. WARLEY, Vice-president van de „Ore Steamship 
Corporation" te New York; 


den gepensionneerden Schout bij Nacht van het korps ingenieurs 
der Marine JOHN G. TAWRESEY, „United States Shipping Board"; 


de Regeering van Finland : 


den heer A. H. SAASTAMOINEN, Buitengewoon Gezant en Gevol­ 
machtigd Minister van Finland te Londen; 


Commander BIRGER BRANDT, Vereeniging van Finsche Scheeps­ 
kapiteins; 


de Regeering van Frankrijk : 


den heer ANDRÉ MAURICE HAARBLEICHER, Hoofdingenieur der 
lste klasse der Marine, Directeur van de Af deelingen Handelsvloot 
en Rijksvaartuigen aan het Ministerie voor de Handelsmarine; 


den heer RENÉ HIPPOLYTE JOSEPH LINDEMANN, Adjunct- 
Directeur van de Afdeelingen Arbeid en Comptabiliteit van het 
Ministerie der Handelsmarine; 


den heer JEAN HENRI THÉOPHILE MARIE, Hoofdingenieur der 
Marine, toegevoegd aan den Directeur van de Afdeelingen Handels­ 
vloot en Rijksvaartuigen aan het Ministerie voor de Handelsmarine; 


den heer A. H. A. de BERHLE, Directeur van het Bureau Veritas; 


de Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Bri- 
tannië en Noord-Ierland : 


Sir HENRY F. OLIVER, Admiraal der Koninklijke Marine; 
Kapitein F. W. BATE, Nautisch Adviseur, Afdeeling Handels­ 
marine van den Board of Trade; 


den heer A. J. DANIËL, Hoofdinspecteur voor den Scheepsbouw 
bij den Board of Trade; 


Kapitein J. T. EDWARDS, Oud-Scheepskapitein; 
Sir ERNEST W. GLOVER, Kamer van Scheepvaart van het Ver­ 
eenigd Koninkrijk; 


Sir NORMAN HUL, Voorzitter van de Commissie van Advies 
voor de Handelsmarine, Board of Trade; 


Sir CHARLES HIPWOOD, Board of Trade; 
den heer J. FOSTER KIXG, Chef van den Technischen Dienst bij 
de „British Corporation Register of Shipping and Aircraft"; 


den heer Dr. J. MONTGOMERIE, Chef van den Scheepsbouwkun­ 
digen Dienst bij Lloyd's Register of Shipping; 


Sir Charles J. O. SANDERS, Voorzitter van het „Load Line 
Committee 1927—1929"; 


den heer WILLIAM ROBERT SPENCE, Algemeen Secretaris van 
den Nationalen Bond van Zeelieden; 


Kapitein A. SPENCER, Oud-Scheepskapitein; 


de Regeering van Griekenland: 


den heer NICOLAAS G. LELY, Consul-Generaal van Griekenland 
te Londen; 


de Regeering van (Britsch) Indië: 


Sir GEOFFREY L. CORBETT, Oud-Chef van het Handels Departe 
ment van het Gouvernement van Indië; 


den heer NOWROJEE DADABHOY ALLBLESS, Voorzitter van de 
„Scindia Steamships (Londen) Ltd."; 


Kapitein KAVAS OOKERJEE, Inspecteur voor Scheepszaken bij 
de „Scindia Steam Navigation Company Ltd." te Bombay; 


Hoofdofficier-machinist JOHN STTTHERLAND PAGE, Koninklijke 
Indische Marine, oud-hoofdingenieur en Chef van den Technischen 
Dienst van het Gouvernement van Bengalen; 


de Regeer ing van IJsland : 


den heer EMIL KROGH, Afdeelingschef aan het Ministerie van 
Scheepvaart en Visscherij; 


den heer AAGE H. LARSEN, Hoofdingenieur voor Scheeps- en 
Werktuigbouw aan het Ministerie van Scheepvaart en Visscherij; 


den heer J. A. KÖRBING, Directeur van het „Forenede Dam- 
skibsselskab" te Kopenhagen; 


Kapitein H. P. HAGELBERG, Voorzitter van de Vereeniging van 
Deensche Gezagvoerders; 


den heer ERIK JACOBSEN, Vakvereenigingsbestuurder, Dene­ 
marken; 


de Regeering van Italië: 


Generaal GITTLIO INGIANNI, Directeur-Generaal van de Handels­ 
marine; 


Divisie-Admiraal GITJSEPPE CANTÜ, Technisch Inspecteur voor 
de Handelsmarine; 


Professor TORQTTATO GIANNINI, Adviseur voor Emigratie bij het 
Italiaansche Ministerie van Buitenlandsche Zaken; 


de Regeering van Japan: 


den heer SHOICHI NAKAYAMA, Secretaris der 1ste klasse bij de 
Ambassade te Londen; 


den heer SUKEFUMI IWAI, Deskundige bij het Plaatselijk Admini­ 
stratie Bureau voor het Verkeer; 


de Regeering van Letland : 


den heer ARTURS OZOLS, Directeur van het Scheepvaart De­ 
partement; 


Kapitein ANDREJS LONFELDS, Letlandsche Reedersvereeni- 
ging; 


de Regeering van Mexico : 


den heer GUSTAVO LUDERS DE NEGRI, Consul-Generaal van 
Mexico te Londen; 


de Regeering van Noorwegen: 


den heer ERLING BRYN, Directeur van de Afdeeling Scheepvaart 
bij het Ministerie van Handel en Scheepvaart; 


den heer JOHAN SCHÖNHEYDER, Hoofdingenieur bij het Minis­ 
terie van Handel en Scheepvaart; 


den heer Dr. J. BRUHN, Directeur van ,,Det Norske Veritas"; 
den heer J. IIYSING OLSEN, Reeder; 
den heer EIVIND TONNESEN, Bestuurder van de Noorsche Ver- 
eeniging van Gezagvoerders ter koopvaardij; 


den heer A. BIRKELAND, Voorzitter van den Noorschen Bond 
van Zeelieden en Stokers; 


de Regeering van Nieuw-Zeeland: 


Sir THOMAS MASON WILFORD, Hooge Commissaris voor Nieuw- 
Zeeland te Londen; 


Sir CHARLES HOLDSWORTH, Directeur van de „Union Steam- 
ship Company of New Zealand Ltd."; 


de Regeering van Paraguay : 


den heer Dr. HORACIO CARISIMO, Zaakgelastigde te Londen; 


de Regeering van Nederland: 


Vice-Admiraal b.d. C. FOCK, Hoofdinspecteur voor de Scheep­ 
vaart, Voorzitter van de Commissie tot Vaststelling van de Mini­ 
mum Uitwatering; 


den heer Ir. A. VAN DRIEL, Scheepsbouwkundig Adviseur bij de 
Scheepvaartinspectie, lid en Secretaris van de Commissie tot Vast­ 
stelling van de Minimum Uitwatering; 


den heer J. BRAUTIGAM, Voorzitter van den Centralen Bond van 
Transportarbeiders, Lid van de Tweede Kamer der Staten-Gene- 
raal; 


den heer J. W. LANOELER, Inspecteur van Scheepvaart in Ne- 
derlandsch-Indië; 


den heer J. RYPPERDA WIERDSMA, President-Directeur van de 
Holland-Amerika-Lijn; 


Kapitein ter Zee b. d. G. L. HEERIS, Secretaris van de Neder- 
landsche Reedersvereeniging (vervanger); 


de Regeering van Peru: 


Kapitein ter Zee MANUEL D. FAURA, Marine Attaché te 
Londen; 


de Regeering van Polen : 
den heer ALPHONSE POKLEWSKI-KOZIELL, Handelsraad bij de 
Poolsche Ambassade te Londen; 


den heer BOGUSLAW BAGNIEWSKI, Adviseur bij het Ministerie 
van Nijverheid en Handel te Warschau; 


de Regeering van Portugal: 
den heer THOMAZ RIBEIRO DE MELLO, Buitengewoon Gezant en 
Gevolmachtigd Minister, Chef van de Afdeeling Economische 
Zaken van het Portugeesche Ministerie van Buitenlandsche 
Zaken; 


Kapitein-Luitenant ter Zee CARLOS THEODORO DA COSTA» 
Scheepsbouwkundig Ingenieur; 


de Regeering van Zweden : 


Baron ERIK KTTLE PALMSTIERNA, Buitengewoon Gezant en 
Gevolmachtigd Minister van Zweden te Londen; 


den heer PER AXEL LINDBLAD, Afdeelingschef aan het Depar­ 
tement van Handel; 


Kapitein ERIK AXEL FREDRIK EGGERT, Deskundige voor 
Scheepvaartzaken aan het Departement van Arbeid en Sociale 
Voorzorg; 


de Regeering van de Unie der Socialistische Sovjet Repu­ 
blieken : 


den heer DIMITRI BOGOMOLOFF, Adviseur bij de Ambassade 
der Sovjet Republieken te Londen; 


Die, nadat zij elkander hunne volmachten hebben overgelegd 
en deze in goeden en behoorlijken vorm hebben bevonden, tot 
overeenstemming zijn gekomen omtrent het navolgende: 


HOOFDSTUK I. 


INLEIDING. 


Artikel 1. 


Algemeenc verplichtingen volgens het Verdrag. 


Opdat de uitwatering, als vastgesteld volgens dit Verdrag, in 
acht worde genomen, verbinden de Verdragsluitende Regeeringen 
zich de bepalingen van dit Verdrag toe te passen, alle reglementen 
uit te vaardigen en alle andere maatregelen te nemen, welke noodig 
zullen zijn om dit Verdrag geheele en volledige werking te doen 
hebben. 


De bepalingen van dit Verdrag zijn aangevuld door Bijlagen, 
welke dezelfde kracht hebben en op hetzelfde oogenblik in 
werking treden als dit Verdrag. Elke verwijzing naar dit Verdrag 
sluit in zich eene gelijktijdige verwijzing naar de bij het Verdrag 
gevoegde Voorschriften. 


Artikel 2. 


Mate van Toepasselijkheid. 


1. Dit Verdrag is van toepassing op alle schepen, welke voor 
internationale reizen worden gebezigd en tot landen behooren, 
welker Regeeringen het Verdrag hebben gesloten, of tot gebieden, 
waarop dit Verdrag volgens Artikel 21 van toepassing is verklaard, 
met uitzondering van: 


(a) oorlogsschepen; schepen, welke uitsluitend gebezigd worden 
voor de visscherij; pleizierj achten en schepen, welke noch lading, 
noch passagiers vervoeren; 


(b) schepen, kleiner dan 150 ton bruto inhoud. 


2. Schepen, welke voor internationale reizen tusschen nabij­ 
gelegen havens van twee of meer landen worden gebezigd, mogen 
door de Administratie van het land, waartoe deze schepen be­ 
hooren, worden uitgezonderd van de bepalingen van dit Verdrag 
zoolang zij in deze vaart blijven, indien de Regeeringen van de 
landen, waarin deze havens zijn gelegen, overtuigd zijn, dat het 
beschut zijn van den vaarweg en de omstandigheden, waaronder 
reizen tusschen zoodanige havens plaats hebben, het onredelijk of 
practisch niet wel uitvoerbaar maken de bepalingen van dit Verdrag 
op schepen, welke in deze vaart gebezigd worden, toe te passen. 


3. Alle overeenkomsten en regelingen betreffende de uitwate­ 
ring of betreffende daarbij behoorende zaken, welke thans tusschen 
Verdragsluitende Regeeringen van kracht zijn, zullen volledig en 
geheel van kracht blijven gedurende den tijd, waarvoor zij zijn 
gesloten, voorzoover betreft: 


(a) schepen, waarop dit Verdrag niet van toepassing is; 


(ib) 
schepen, waarop dit Verdrag van toepassing is ten aanzien 
van zaken, welke niet uitdrukkelijk in dit Verdrag zijn geregeld. 
Voorzoover echter zulke overeenkomsten en regelingen in strijd 
zijn met de bepalingen van dit Verdrag, zullen de bepalingen van 
dit Verdrag den voorrang hebben. Al dergelijke overeenkomsten 
en regelingen voorbehouden, zullen: 


(a) alle schepen, waarop dit Verdrag niet van toepassing is en 
(b) alle zaken, welke niet uitdrukkelijk in dit Verdrag in de­ 
zelfde mate geregeld zijn 


onderworpen blijven aan de wetgeving van elke Verdragslui­ 
tende Regeering, alsof dit Verdrag niet tot stand was gekomen. 


Artikel 3. 


Omschrijvingen. 


In dit Verdrag wordt, tenzij hierin uitdrukkelijk anders is be­ 
paald : 


(a) een schip beschouwd als behoorend tot een land, indien 
het door de Regeering van dit land is geregistreerd; 


(b) met de uitdrukking „Administratie" bedoeld de Regeering 
van het land, waartoe het schip behoort; 


(c) onder eene „internationale reis" verstaan eene reis van een 
land, waarop dit Verdrag betrekking heeft, naar eene haven, ge­ 
legen buiten dat land, of omgekeerd; en worden te dien einde alle 
koloniën, overzeesche gebieden, protectoraten of gebieden onder 
suzereiniteit of mandaatgebieden als een afzonderlijk land be­ 
schouwd; 


(d) met de uitdrukking „Voorschriften" de Voorschriften be­ 
doeld, voorkomende in de Bijlagen I, II en III; 


(e) als een „nieuw schip" beschouwd, een schip, waarvan de 
kiel is gelegd op of na den lsten Juli 1932, terwijl alle overige 
schepen als bestaande schepen worden beschouwd; 


(/) met de uitdrukking „stoomschip", bedoeld elk werktuig­ 
lijk voortbewogen vaartuig. 


Artikel 4. 


Gevallen van Overmacht. 


Indien op het oogenblik van het vertrek voor eenige reis een 
schip niet onderworpen is aan de bepalingen van dit Verdrag, zal 
het wegens afwijking van de voorgenomen reis, tengevolge van 
slecht weer of tengevolge van eenig ander geval van <vermacht, 
niet aan deze voorschriften mogen worden onderworpen. 


Bij toepassing van de bepalingen van dit Verdrag zal de Admini­ 
stratie behoorlijk rekening houden met elke afwijking of elke ver­ 
traging door eenig schip ondervonden, tengevolge van zwaar 
weer of van elk ander geval van overmacht. 


HOOFDSTUK II. 


UITWATERING. TOEZICHT EN PLAATSING VAN HET MERK. 


Artikel 5. 


Algcvicene bepalingen. 


Na den datum, waarop dit Verdrag van kracht wordt, mag geen 
schip, waarop dit Verdrag van toepassing is, naar zee gaan om eene 
internationale reis te ondernemen, tenzij: 


A. 
indien het een nieuw schip is, 


(а) het is onderzocht volgens de bepalingen in Bijlage I; 


(б) 
het voldoet aan de bepalingen van Deel II van Bijlage I, en 


(c) de merken in overeenstemming met de bepalingen van 
dit Verdrag zijn aangebracht. 


B. indien het een bestaand schip is, 


(а) het is onderzocht en de merken (hetzij vóór, hetzij na het 
van kracht worden van dit Verdrag) in overeenstemming met de 
bepalingen, aangegeven, hetzij in lid A. van dit artikel, hetzij 
in een der Regelingen voor de Vaststelling van de Uitwatering, 
welke in het bijzonder in Bijlage IV zijn vermeld, zijn aangebracht; 


(б) het in beginsel en voorzoover dit redelijk en practisch uit­ 
voerbaar is, eveneens in onderdeelen, voldoet aan de bepalingen 


van Deel II van Bijlage I, rekening houdend met de doeltreffend­ 
heid van 


(i) de bescherming der openingen; 


(ii) de verschansing of het reelingwerk; 


(iii) de waterloospoorten en (iv) de toegangen tot de verblijven 
der bemanning, zooals deze volgens de bestaande constructies, 
onderdeelen of inrichtingen op het schip zijn aangebracht. 


Artikel 6. 


Bepalingen voor stoomschepen, welke deklasten hout vervoeren. 


1. Een stoomschip, dat onderzocht is en waarop krachtens ar­ 
tikel 5 de merken aangebracht zijn, komt in aanmerking om te 
worden voorzien van het merk voor eene speciale houtvaart- 
uitwatering volgens Deel V van Bijlage I, indien het blijkens 
gehouden onderzoek: 


A. indien het een nieuw schip is, voldoet aan de voorwaarden 
en bepalingen, voorgeschreven in Deel V van Bijlage I; 


B. indien het een bestaand schip is, voldoet aan de voor­ 
waarden en bepalingen van Deel V van Bijlage I met uitzondering 
van Voorschrift LXXX en ook in beginsel, voorzoover dit redelijk 
en practisch uitvoerbaar is, aan de voorwaarden en bepalingen, 
voorgeschreven in Voorschrift LXXX, met dien verstande dat 
de Administratie bij het vaststellen van eene uitwatering voor de 
houtvaart voor een bestaand schip het vrij boord zoodanig zal 
vergrooten, als redelijk zal zijn, daarbij rekening houdende met het 
niet ten volle voldoen aan de voorwaarden en bepalingen als aan­ 
gegeven in Voorschrift LXXX door zoodanig schip. 


2. Wanneer een stoomschip gebruik maakt van de houtvaart- 
uitwatering, moet het voldoen aan de Voorschriften LXXXIV, 
LXXXV, LXXXVI, LXXXVIII en LXXXIX. 


Artikel 7. 


Bepalingen voor tankschepen. 


Een stoomschip, dat onderzocht is volgens artikel 5, komt in 
aanmerking om te worden voorzien van het merk als tankschip 


volgens Deel VI van Bijlage I, indien het blijkens gehouden 
onderzoek: 


A. indien het een nieuw schip is, voldoet aan de voorwaarden 
en bepalingen van Deel VI van Bijlage I; 


B. indien het een bestaand schip is, voldoet aan de voorwaar­ 
den en bepalingen van de Voorschriften XCIII, XCVI, XCVII, 
XCVIII en XCIX en ook in beginsel, voorzoover dit redelijk en 
practisch uitvoerbaar is, aan de Voorschriften XCIV, XCV en C, 
met dien verstande, dat de Administratie bij het vaststellen van 
eene uitwatering als tankschip voor een bestaand schip het vrij- 
boord zoodanig zal vergrooten, als redelijk zal zijn, daarbij 
rekening houdende met het niet ten volle voldoen aan de voor­ 
waarden en bepalingen als aangegeven in de Voorschriften XCIV, 
XCV en C door zoodanig schip. 


Artikel 8. 


Bepalingen voor schepen van een bijzonder type. 


Voor stoomschepen, welke langer zijn dan 91,44 meter en welke 
in constructie overeenkomst vertoonen met een tankschip en wel 
zoodanig, dat daardoor grootere beveiliging tegen de zee is ver­ 
kregen, kan eene vermindering van vrijboord worden toegestaan. 


De grootte van deze vermindering zal door de Administratie 
worden bepaald in verhouding tot het vrijboord, dat aan tank­ 
schepen wordt gegeven, waarbij rekening wordt gehouden met de 
mate, waarin wordt voldaan aan de voorwaarden voor het toe­ 
kennen van de uitwatering, welke voor deze schepen is vastgesteld, 
en aan de mate van waterdichte indeeling. 


Het vrijboord, dat aan zulk een schip wordt toegekend zal in 
geen geval minder mogen zijn dan dat, hetwelk aan het schip als 
tankschip zou worden gegeven. 


Artikel 9. 


Onderzoek. 


Het met het oog op dit Verdrag te houden onderzoek der sche­ 
pen en het aanbrengen van de merken daarop, zal geschieden door 
ambtenaren van het land, waartoe de schepen behooren, met dien 
verstande, dat de Regeering van elk land het onderzoek en het aan­ 
brengen van het merk mag opdragen, hetzij aan speciaal voor dit 


<loel benoemde toezicht houdende ambtenaren, of aan door Haar 
erkende organisaties. In elk geval waarborgt de betrokken Re­ 
geering zonder voorbehoud de volledigheid en de doeltreffendheid 
van het onderzoek en van het aanbrengen van het merk. 


Artikel 10. 


Zones en Seizoengebieden. 


Een schip, waarop dit Verdrag van toepassing is, moet voldoen 
aan de bepalingen, welke toepasselijk zijn op de zones en seizoen- 
gebieden omschreven in Bijlage II van dit Verdrag. 


Eene haven, liggende op de grens tusschen twee zönes, zal 
worden beschouwd als te liggen binnen de zöne vanwaar het schip 
komt of waarheen het vertrekt. 


HOOFDSTUK III. 


CERTIFICATEN. 


Artikel II. 


Ajgifte van certificaten. 


Een certificaat, „Internationaal Uitwateringscertificaat" ge­ 
noemd, zal aan elk schip worden afgegeven, dat is onderzooht en 
waarop het merk volgens de bepalingen van het Verdrag is aan­ 
gebracht. 


Een Internationaal Uitwateringscertificaat zal worden afge­ 
geven, hetzij door de Regeering van het land, waartoe het schip 
behoort, hetzij door eene persoon of eene organisatie, daartoe 
door die Regeering behoorlijk gemachtigd. In elk geval neemt 
de Regeering de volle verantwoordelijkheid voor het certificaat 
op zich. 


Artikel 12. 


Afgifte van Certificaten door eene andere Begeering. 


De Regeering van een land, waarop dit Verdrag van toepassing 
is, kan op verzoek van de Regeering van elk ander land, waarop 
dit Verdrag van toepassing is, maatregelen nemen, dat een schip, 
hetwelk tot laatstgenoemd land behoort of (voor het geval het 
schip nog geen nationaliteitsbewijs heeft) door de Regeering van 


wmm 


dit land zal worden geregistreerd, wordt onderzocht en de merken 
daarop worden aangebracht en, indien Zij zich overtuigd heeft, 
dat aan de eischen van dit Verdrag is voldaan, onder Hare eigen 
verantwoordelijkheid een Internationaal Uitwateringscertificaat 
voor zoodanig schip afgeven. Elk certificaat, dat onder deze om­ 
standigheden is afgegeven, moet eene verklaring bevatten, staven­ 
de, dat het is afgegeven, hetzij op verzoek van de Regeering van 
het land, waartoe het schip behoort, hetzij op verzoek van de 
Regeering, door welke het schip zal worden geregistreerd; het zal 
dezelfde kracht hebben en op dezelfde wijze worden erkend als 
een certificaat, hetwelk ingevolge artikel 11 van dit Verdrag 
is afgegeven. 


Artikel 13. 


Formulier van het Certificaat. 


Het Internationaal Uitwateringscertificaat zal in de ofFiciëele 
taal of talen van het land, waardoor het wordt afgegeven, worden 
opgemaakt. 


Het formulier van het certificaat moet voldoen aan het model, 
gegeven in Bijlage III, met inachtneming van zulke wijzigingen 
als in verband met Voorschrift I/X XVIII mogen worden ge­ 
maakt voor schepen, welke deklasten hout vervoeren. 


Artikel 14. 


Geldigheidsduur van Certificaten. 


1. Een Internationaal Uitwateringscertificaat zal, tenzij het 
volgens de bepalingen van lid 2 van dit artikel vernieuwd is, zijn 
geldigheid verliezen aan het eind van zoodanig tijdvak, als daarin 
door de Administratie, die het heeft afgegeven, is vermeld; echter 
mag het aldus vermelde tijdvak een termijn van vijf jaar na den 
datum van afgifte niet overschrijden. 


2. Een Internationaal Uitwateringscertificaat kan periodiek 
door de Administratie, die het heeft afgegeven, worden vernieuwd 
en wel voor zoodanig tijdvak (in geen geval langer dan 5 jaar) als 
de Administratie geschikt acht, na een onderzoek, dat niet minder 
doeltreffend is dan het onderzoek volgens dit Verdrag vóór het 
afgeven van het certificaat vereischt. Elke zoodanige vernieuwing 
moet op de rugzijde van het certificaat worden aangeteekend. ° 
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3. De Administratie zal een Internationaal Uitwaterings­ 
certificaat, dat is afgegeven voor een schip, dat tot haar land 
behoort, intrekken: 


3. Eene Administratie van een land zal een Internationaal 
Uitwateringscertificaat, dat is afgegeven voor een schip, dat in dat 
land thuishoort, intrekken: 


A. Indien belangrijke veranderingen in den romp en den 
bovenbouw van het schip, welke invloed uitoefenen op de bereke­ 
ning van het vrijboord, hebben plaats gehad. 


B. Indien de onderdeelen of de inrichtingen betreffende (i) 
de bescherming van openingen, (ii) verschansing of reelingwerk, 
(iii) waterloospoorten en (iv) toegangen tot de verblijven van de 
bemanning niet in een even deugdelijken toestand zijn gehouden, 
als zij waren toen het certificaat werd afgegeven. 


C. Indien het schip niet op zoodanige geregelde tijden en onder 
zulke voorwaarden als de Administratie noodig oordeelt, is nage­ 
zien, teneinde zeker te zijn, dat de romp en de bovenbouw als ver­ 
meld in Voorwaarde A. niet zijn gewijzigd en dat de onderdeelen 
of inrichtingen vermeld in Voorwaarde B gedurende den geldig­ 
heidsduur van het certificaat in denzelfden staat zijn gehouden, 
als daarin is bepaald. 


Artikel 15. 


Erkenning van Certificaten. 


Internationale Uitwateringscertificaten, afgegeven in naam van 
eene Verdragsluitende Regeering, zullen door de andere Verdrag­ 
sluitende Regeeringen worden erkend en daaraan zal dezelfde 
waarde worden toegekend als aan de certificaten, door deze aan 
nationale schepen uitgereikt. 


Artikel 16. 
Toezicht. 


1. Een schip, waarop dit Verdrag van toepassing is, en dat 
zich bevindt in eene haven van een land, waartoe het niet be­ 
hoort, is in elk geval aan toezicht betreffende de uitwatering 
onderworpen op de wijze, als hieronder aangegeven: 


Een daartoe behoorlijk door de Regeering van dit land gemach­ 
tigd ambtenaar is gerechtigd die maatregelen te nemen, welke 


noodig zijn om zich te overtuigen, dat er aan boord een geldig 
Internationaal Uitwateringscertificaat aanwezig is. Indien zulk 
een certificaat aan boord van het schip aanwezig is, zal dit toe­ 
zicht beperkt blijven tot het vaststellen: 


(а) dat het schip niet dieper is afgeladen dan volgens het certifi­ 
caat is geoorloofd; 


(б) dat de plaats van het uitwateringsmerk op het schip met 
de opgaaf op het certificaat overeenkomt; en 


(c) dat het schip, voorzoover de voorwaarden A en B (vermeld 
in het 3de lid van artikel 14) betreft, niet zoo belangrijk is 
veranderd, dat het schip klaarblijkelijk ongeschikt is om 
zonder gevaar voor menschenlevens naar zee te vertrekken. 


2. Slechts ambtenaren, die de noodige technische bekwaamheid 
bezitten, zullen gemachtigd worden bovenvermeld toezicht uit 
te oefenen en, indien zoodanig toezicht volgens bovenstaand lid (c) 
wordt uitgeoefend, zal het slechts in. zooverre plaats vinden, als 
noodig zal zijn om te verzekeren, dat het schip geschikt zal worden 
gemaakt om zonder gevaar voor menschenlevens naar zee te 
vertrekken. 


3. Indien het toezicht volgens dit artikel vermoedelijk zal 
leiden tot het nemen van wettelijke maatregelen tegen het schip 
of tot het aanhouden van het schip, zal de Consul van het land, 
waartoe het schip behoort, zoo spoedig mogelijk met de omstandig­ 
heden van het geval in kennis worden gesteld. 


Artikel 17. 


Voorrechten. 


De voorrechten van dit Verdrag kunnen niet worden ingeroepen 
ten behoeve van een schip, tenzij het in het bezit is van een geldig 
Internationaal Uitwateringscertificaat. 


HOOFDSTUK IV. 


ALGEMEENE BEPALINGEN. 


Artikel 18. 


Gelijkwaardigheid. 


Waar dit Verdrag voorschrijft, dat een bepaald onderdeel of 
een toestel of een bepaald type van dergelijke onderdeelen of 
toestellen op een schip zal worden aangebracht of aanwezig zal 


zijn of dat eene bijzondere inrichting zal worden gekozen, kan 
elke Administratie in plaats daarvan elk ander onderdeel of toestel 
of type daarvan of elke andere inrichting goedkeuren, mits zulk 
eene Administratie zich ervan heeft overtuigd, dat het onderdeel 
of het toestel of het type daarvan, dan wel de inrichting, welke 
de voorgeschrevene vervangt, de omstandigheden in aanmerking 
nemende, tenminste even doelmatig is als die, in dit Verdrag in 
bijzonderheden vermeld. 


Elke Administratie, die op deze wijze een nieuw onderdeel of 
toestel of type daarvan of eene nieuwe inrichting goedkeurt, zal 
dit feit mededeelen aan de overige Administraties, en, indien zulks 
wordt verzocht, de bijzonderheden daaromtrent. 


Artikel 19. 


Wetten, Reglementen, Verslagen. 


De Verdragsluitende Regeeringen verbinden zich elkander 
mede te deelen: 


(1) den tekst van wetten, besluiten, reglementen en beslissingen 
van algemeenen aard, welke zullen zijn uitgevaardigd ten 
aanzien van de verschillende onderwerpen, welke onder 
dit Verdrag vallen; 


(2) alle beschikbare officiëele verslagen of officiëele overzichten 
van verslagen, voorzoover zij de uitkomsten van de maat­ 
regelen van dit Verdrag aangeven onder voorbehoud, dat 
dergelijke verslagen of overzichten geen vertrouwelijk 
karakter hebben. 


De Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Bri 
tannië en Noord-Ierland wordt uitgenoodigd Hare bemiddeling 
te verleenen om al deze inlichtingen te verzamelen en ter kennis 
te brengen van de andere Verdragsluitende Regeeringen. 


Artikel 20. 


Wijzigingen; toekomstige Conferenties. 


1. Wijzigingen van dit Verdrag, die nuttig geacht zouden 
kunnen worden, of noodzakelijke verbeteringen kunnen te allen 
tijde door eene der Verdragsluitende Regeeringen worden voor­ 
gesteld aan de Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot- 
Britannië en Noord-Ierland. Zulke voorstellen zullen door deze 


Regeering aan alle andere Verdragsluitende Regeeringen worden 
medegedeeld en wanneer wijzigingen, onverschillig welke, door 
alle Verdragsluitende Regeeringen (daaronder begrepen Regee­ 
ringen, wier besluit tot bekrachtiging en toetreding tot het Verdrag 
is nedergelegd, doch niet in werking is getreden) zijn aangenomen, 
zal dit Verdrag overeenkomstig worden gewijzigd. 


2. Conferenties met het doel om dit Verdrag te herzien zullen 
ten tijde en ter plaatse worden gehouden, als door de Verdrag­ 
sluitende Regeeringen zal worden overeengekomen. 


Eene Conferentie voor dit doel zal door de Regeering van het 
Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britannië en Noord-Ierland 
telkenmale worden bijeengeroepen, wanneer, nadat dit Verdrag 
vijf jaar in werking is geweest, een derde deel van de Verdrag­ 
sluitende Regeeringen den wensch daartoe te kennen geeft. 


HOOFDSTUK V. 


SLOTBEPALINGEN. 


Artikel 21. 


Toepassingen op Koloniën, enz. 


Eene Verdragsluitende Regeering kan, hetzij op het oogenblik 
van onderteekening, bekrachtiging of toetreding, hetzij later door 
middel van eene schriftelijke kennisgeving, gericht aan de Regeering 
van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britannië en Noord- 
Ierland, haar wensch te kennen geven, dat dit Verdrag van toe­ 
passing zal zijn, hetzij in al hare koloniën, overzeesche gewesten, 
protectoraten, gebieden onder suzereiniteit of mandaatgebieden, 
hetzij in enkele daarvan. Dit Verdrag zal in dat geval twee maanden 
na den datum van ontvangst van zulk eene kennisgeving van 
toepassing zijn in alle in die verklaring genoemde gebieden. Indien 
echter eene dergelijke kennisgeving achterwege blijft, zal dit 
Verdrag in geen dezer gebieden van toepassing zijn. 


2. Indien dit Verdrag, ingevolge de bepalingen van het vorig 
lid, tenminste voor een tijdvak van vijf jaar van toepassing is 
geweest, kan eene Verdragsluitende Regeering te allen tijde door 
middel van eene schriftelijke kennisgeving, gericht aan de Regee­ 
ring van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britannië en Noord- 
Ierland, haar wensch te kennen geven om die toepassing, hetzij 
voor alle, hetzij voor enkele van Hare koloniën, overzeesche 
gewesten, protectoraten, gebieden onder suzereiniteit of mandaat- 


gebieden te doen eindigen. In dat geval zal dit Verdrag, twaalf 
maanden na den datum van ontvangst van deze kennisgeving 
door de Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot- 
Britannië en Noord-Ierland ophouden van toepassing te zijn in 
alle gebieden, in de kennisgeving genoemd. 


3. De Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot- 
Britannië en Noord-Ierland zal alle Verdragsluitende Regeeringen 
mededeeling doen van de toepassing van dit Verdrag, ingevolge 
de bepalingen van lid 1 van dit artikel, in elke kolonie, elk over- 
zeesch gewest of protectoraat, elk gebied onder suzereiniteit of 
mandaatgebied, zoomede van beëindiging van deze toepassing 
ingevolge de bepalingen van lid 2, onder vermelding van den 
datum, waarop dit Verdrag van toepassing is geworden, dan wel 
opgehouden heeft van toepassing te zijn. 


Artikel 22. 


Oorspronkelijke teksten; Ratificatie. 


Dit Verdrag, waarvan de Engelsche en de Fransche tekst beide 
gelijkwaardig zijn, moet worden geratificeerd. De oorkonden van 
ratificatie zullen worden nedergelegd in de archieven van de 
Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britannië 
en Noord-Ierland, die aan alle Regeeringen, die het Verdrag 
hebben geteekend, of zijn toegetreden, mededeeling zal doen van 
alle ratificaties, zoomede van den datum van hunne nederlegging. 


Artikel 23. 


Toetreding. 


Eene Regeering (met uitzondering van de Regeeringen van ge­ 
bieden, waarop artikel 21 van toepassing is), in wier naam dit 
Verdrag niet is onderteekend, zal, nadat het Verdrag in werking 
is getreden, te allen tijde kunnen toetreden. Deze toetreding 
moet geschieden door middel van eene schriftelijke kennisgeving, 
gericht aan de Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van 
Groot-Britannië en Noord-Ierland en zal volledig gevolg hebben 
drie maanden na ontvangst van deze kennisgeving. 


De Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britan­ 
nië en Noord-Ierland zal allen Regeeringen, welke het Verdrag 
hebben onderteekend of daartoe zijn toegetreden, mededeeling 
doen van alle toetredingen, waarvan bericht is ontvangen, zoomede 
van den datum van ontvangst van deze mededeelingen. 


Artikel 24. 


Datum van in werking treden. 


Dit Verdrag zal 1 Juli 1932 in werking treden tusschen de Re­ 
geeringen, die op dien datum hunne ratificaties hebben neder - 
gelegd, op voorwaarde, dat tenminste vijf ratificaties bij de Re­ 
geering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britannië en 
Noord-Ierland zijn nedergelegd. Indien op dien datum geen vijf 
ratificaties zullen zijn nedergelegd, zal dit Verdrag drie maanden 
na den datum, waarop de vijfde ratificatie is nedergelegd, in werking 
treden. Ratificaties, welke na den datum van in werking treden 
van dit Verdrag worden nedergelegd, zullen drie maanden na den 
datum van ontvangst volledig gevolg hebben. 


Artikel 25. 


Opzegging. 


Dit Verdrag kan te allen tijde door of vanwege elke Verdrag­ 
sluitende Regeering, voorzoover Haarzelve betreft, worden op­ 
gezegd na afloop van een termijn van vijf jaar sedert den datum, 
waarop het in werking is getreden. Opzegging zal geschieden door 
middel van eene schriftelijke kennisgeving, gericht aan de Regeering 
van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britannië en Noord- 
Ierland, die aan alle andere Verdragsluitende Regeeringen van alle 
ontvangen opzeggingen, zoomede van de data van hun ontvangst, 
zal kennis geven. 


Eene opzegging zal twaalf maanden na den datum, waarop de 
kennisgeving daaromtrent door de Regeering van het Vereenigd 
Koninkrijk van Groot-Britannië en Noord-Ierland is ontvangen, 
volledig gevolg hebben. 


Ter oorkonde waarvan de Gevolmachtigden hieronder hebben 
geteekend. 


Gedaan te Londen dezen vijfden dag van Juli 1930 in één enkel 
exemplaar, dat nedergelegd zal blijven in de archieven van de 
Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britannië en 
Noord-Ierland, die voor eensluidend gewaarmerkte afschriften 
daarvan aan alle onderteekenende Regeeringen zal doen toe­ 
komen. 


GUSTAV KOENIGS. 
WALTER LAAS. 
KARL STURM. 
H. P. CAYLEY. 


V. C. DUFFY. 
R. GRIMARD. 
A. JOHNSTON. 
OSCAR BUNSTER. 
GUILLERMO PATTERSON. 
EMIL KROGH. 
AAGE H. LARSEN. 
H. P. HAGELBERG. 
OCTAVIANO M. BARCA. 
SEAN DULCHAONTIGH. 
T. J. HEGARTY. 
HERBERT B. WALKER. 
DAVID ARNOTT. 
LAURENS PRIOR. 
HOWARD C. TOWLE. 
ALBERT F. PILLSBURY. 
ROBERT F. HAND. 
JAS. KENNEDY. 
H. W. WARLEY. 
JOHN G. TAWRESEY. 
E. PALMSTIERNA. 
E. EGGERT. 
A. H. SAASTAMOINEN. 
B. BRANDT. 
JEAN MARIE. 
A. DE BERLHE. 
H. F. OLIVER. 
F. W. BATE. 
ALFRED J. DANIËL. 
JOHN T. EDWARDS. 
ERNEST W. GLOVER. 
NORMAN HILL. 
C. HIPWOOD. 
J. FOSTER KING. 
J. MONTGOMERIE. 
CHARLES J. O. SANDERS. 
W. R. SPENCE. 
A. SPENCER. 
N. G. LELY. 
G. L. CORBETT. 
NOWROJEE DADABHOY ALLBLESS. 
KAVAS OOKERJEE. 
J. S. PAGE. 
EMIL KROGH. 
AAGE H. LARSEN. 
H. P. HAGELBERG. 
GIULIO INGIANNI. 
GIUSEPPE CANTÜ. 
S. NAKAYAMA. 
S. IWAI. 
A. OZOLS. 
G. LUDERS DE NEGRI. 
E. BRYN. 


J. SCHÖNHEYDER. 
THOMAS M. WILFORD. 
C. HOLDSWORTH. 
C. FOCK. 
A. VAN DRIEL. 
JOH. BRAUTIGAM. 
LANGELER. 
J. R. WIERDSMA. 
M. D. FAURA. 
A. POKLEWSKI—KOZIELL. 
B. BAGNIEWSKI. 
THOMAZ RIBEIRO DE MELLO. 
CARLOS THEODORO DA COSTA. 
D. BOGOMOLOFF. 
S. HORACIO CARISIMO. 
T. C. GIANNINI. 


SLOTPROTOCOL. 


Op hetToogenblik van onderteekening van het Internationaal 
Verdrag betreffende de Uitwatering, dat heden werd gesloten, 
zijn de gevolmachtigde onderteekenaars overeengekomen, hetgeen 
volgt: 


I. 


Het Verdrag wordt beschouwd niet van toepassing te zijn op 
schepen, welke uitsluitend gebezigd worden voor de vaart op de 
Groote Meren van Noord-Amerika en op schepen, welke in andere 
binnenwateren worden gebezigd. 


II. 


Dit Verdrag wordt niet toegepast op bestaande schepen van het 
,,lumber schooner" type in de Vereenigde Staten van Amerika en 
ui 
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111 i'iaiimijK., zoowei voorzoover oetrelt, die, welke werktuig­ 
lijk (met of zonder zeilen) of slechts door zeilen worden voort­ 
bewogen. 


III. 


De Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britan- 
nië en Noord-Ierland zal zoodra de Vereenigde Staten van Amerika 
binnen den termijn van vijf jaar, als in artikel 20 vermeld, dit 
verzoeken, eene Conferentie bijeenroepen van de Verdragsluitende 


Regeeringen van landen, welke tankschepen bezitten, teneinde 
onderwerpen betreffende het vrijboord van tankschepen te be­ 
spreken. 


De Verdragsluitende Regeeringen zullen geen enkel bezwaar 
maken, indien de bepalingen betreffende de Uitwatering van tank­ 
schepen in dit Verdrag op grond van besluiten van zoodanige Con­ 
ferentie mochten worden gewijzigd, met dien verstande, dat de dan 
genomen besluiten aanstonds aan de onderteekenende Regeeringen 
van dit Verdrag zullen worden medegedeeld en binnen zes maanden 
na de verzending van zulk eene mededeeling geen bezwaren hier­ 
tegen door de Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van 
Groot-Britannië en Noord-Ierland zullen zijn ontvangen. 


Ter getuigenis waarvan de Gevolmachtigden dit Slotprotocol 
hebben opgesteld, hetgeen dezelfde kracht en dezelfde geldigheid 
zal hebben alsof de hierin vervatte bepalingen in den tekst van 
het Verdrag, waarbij het behoort, waren opgenomen. 


Gedaan te Londen dezen vijfden dag van Juli 1930 in één 
exemplaar, dat nedergelegd zal worden in de archieven van de 
Regeering van het Vereenigd Koninkrijk van Groot-Britannië 
en Noord-Ierland, die voor eensluidend gewaarmerkte afschriften 
daarvan aan alle onderteekendende Regeeringen zal doen toe­ 
komen. 
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BIJLAGE I. 


VOORSCHRIFTEN VOOR DE VASTSTELLING VAN HET 


MINIMUM VRIJBOORD VAN HANDELSSCHEPEN. 


DEEL I. 


ALGEMEEN. 


De Voorschriften zijn gemaakt, in de onderstelling, dat de 
aard en stuwing van lading, ballast, enz. zoodanig zijn, dat eene 
voldoende mate van stabiliteit van het schip gewaarborgd is. 


Voorschrift I. 


Omschrijvingen. 


Stoomschip. De uitdrukking „stoomschip" omvat alle schepen, 
welke voldoende middelen tot werktuiglijke voortstuwing be­ 
zitten, behalve wanneer zij een voldoend zeiloppervlak hebben om 
uitsluitend door zeilen te worden voortbewogen. 


Een schip, dat voorzien is van werktuiglijke middelen tot 
voortstuwing en met een zeiloppervlak, dat onvoldoende is om het 
vaartuig uitsluitend met zeilen voort te bewegen, kan eene uit­ 
watering krijgen volgens Deel III van deze Voorschriften. 


Een lichter, sleepkaan of ander schip zonder onafhankelijke 
voortstuwingsmiddelen zal in geval van gesleept vervoer eene uit­ 
watering krijgen volgens Deel III van deze Voorschriften. 


Zeilschip. De uitdrukking „zeilschip" omvat alle schepen, 
welke van voldoend zeiloppervlak zijn voorzien om uitsluitend 
door middel van zeilen te worden voortgestuwd, ongeacht of zij 
voorzien zijn van middelen tot werktuiglijke voortstuwing of niet. 


Gladdekschepen. Een gladdekschip is een schip zonder boven­ 
bouw op het vrijboorddek. 


Bovenbouw. Onder bovenbouw wordt verstaan eene overdekte 
constructie op het vrijboorddek, welke zich van boord tot boord 
uitstrekt. Een verhoogd halfdek wordt beschouwd als een boven­ 
bouw. 


Vrijboord. Het vastgestelde vrij boord is de afstand van de 
bovenzijde van de deklijn tot het uitwateringsmerk loodrecht 
langs het scheepsboord gemeten. 


Vrijboorddek. Het vrijboorddek is het dek, vanwaar het vrij­ 
boord wordt gemeten en is het bovenste doorloopende dek, dat 
voorzien is van permanente middelen tot sluiting van alle openingen 
in de aan weer en wind blootgestelde gedeelten volgens de Voor­ 
schriften VIII tot XVI. Het is het bovendek in gladdekschepen en 
in schepen met niet doorloopenden bovenbouw. 


In schepen, welke binnen een bovenbouw, welke niet intact is 
of welke niet is voorzien van sluitingsmiddelen volgens Klasse I, 
niet doorloopende vrijboorddekken hebben, wordt het laagste 
gedeelte van het dek onder het dek van den bovenbouw als vrij­ 
boorddek beschouwd. 


Midscheeps. Midscheeps is het midden der lengte van de water­ 
lijn op zomervrijboord, volgens Voorschrift XXXII bepaald. 


Voorschrift II. 


Deklijn. 


De deklijn is eene horizontale lijn van eene lengte van 300 milli­ 
meter en eene dikte van 25 millimeter. Zij wordt midscheeps aan 
elke zijde van het schip gemerkt en haar bovenkant valt samen 
met de snijlijn van het doorgestrookte bovenvlak van het vrij­ 
boorddek met de buitenzijde van de huid. (Zie afbeelding 1.) 
Wanneer midscheeps een gedeeltelijk houten dek is aangebracht, 


moet de bovenkant van de deklijn samenvallen met de snijlijn 
van het doorgestrookte bovenvlak van de dekdeelen midscheeps 
met de buitenzijde van de huid. 


Voorschrift III. 


De cirkel van het Uitwateringsmerk. 


De cirkel van het uitwateringsmerk heeft eene middellijn van 
300 millimeter en wordt gesneden door eene horizontale lijn met 
eene lengte van 460 millimeter en 25 millimeter dikte, welker 
bovenzijde door het middelpunt van den cirkel gaat. De cirkel 
wordt midscheeps onder de deklijn geplaatst. 


Voorschrift IV. 


Lijnen in verband met den cirkel te gebruiken. 


De lijnen, welke de diepste aflading in verschillende omstandig­ 
heden en voor verschillende jaargetijden (zie Aanhangsel I) aan­ 
duiden, moeten horizontale lijnen zijn met eene lengte van 230 milli­ 
meter en eene dikte van 25 millimeter. Zij beginnen bij en staan 
loodrecht op eene vertikale lijn, welke 540 millimeter vóór het 
middelpunt van den cirkel is geplaatst (zie afbeelding 1). 


De volgende lijnen worden gebruikt: 


Lijn voor Zomer Uitwatering. De Zomer Uitwatering wordt 
aangeduid door den bovenkant van de lijn, welke gaat door het 
midden van den cirkel en ook door eene lijn, gemerkt Z. 


Lijn voor Winter Uitwatering. De Winter Uitwatering wordt 
aangeduid door den bovenkant van eene lijn, gemerkt W. 


Lijn voor Noord-Atlantische Winter Uitwatering. De Noord- 
Atlantische Winter Uitwatering wordt aangeduid door den boven­ 
kant van eene lijn, gemerkt W N A. 


Lijn voor Tropische Uitwatering. De Tropische Uitwatering 
wordt aangeduid door den bovenkant van eene lijn, gemerkt T. 


Lijnen voor Zoetwater Uitwatering. De Zoetwater Uitwatering in 
den zomer wordt aangeduid door den bovenkant van eene lijn, 
gemerkt Z W. Het verschil tusschen de Zoetwater Uitwatering 
in den zomer en de Zomer Uitwatering is de correctie, die moet 
worden toegepast voor het laden in zoet water bij andere lijnen van 
uitwatering. De Tropische Zoetwater Uitwatering wordt aangeduid 
d o o r d e n b o v e n k a n t v a n e e n e l i j n , g e m e r k t T Z W 1 ) . 


*) Wanneer zeeschepen eene rivier of een binnenwater bevaren, is het 
geoorloofd zooveel dieper af te laden als overeenkomt met het gewicht aan 
brandstof, enz., dat verbruikt wordt tusschen de plaats van vertrek en de 
open zee. 


Voorschrift V. 


Aanduiding van het Lichaam, dat de uitwatering vaststelt. 


Het lichaam, dat de Uitwatering vaststelt, kan worden aan­ 
geduid door letters van ongeveer 115 bij 75 millimeter naast den 
cirkel en boven de middellijn aangebracht. 


Voorschrift VI. 


Bijzonderheden betreffende het aanbrengen van het merk. 
De cirkel, lijnen en letters moeten in wit of geel op donkeren 
grond of in zwart op lichten grond worden aangebracht. 


Zij moeten bovendien op de boorden van ijzeren of stalen 
schepen zorgvuldig ingehakt of met een kornnagel ingeslagen zijn 
en op houten schepen moeten zij tenminste 3 millimeter diep in de 
huidbeplanking ingesneden zijn. De merken moeten goed zicht­ 
baar zijn en daartoe moeten zoo noodig bijzondere maatregelen 
worden genomen. 


Voorschrift VII. 


Verificatie van de merken. 


Het Internationaal Uitwateringscertificaat wordt niet voor een 
schip uitgereikt, voordat een ambtenaar van het bevoegde Lichaam, 
dat de uitwatering vaststelt, handelend krachtens de bepalingen 
van Artikel 9 van dit Verdrag, zich heeft overtuigd, dat de merken 
juist en onuitwischbaar op de scheepsboorden zijn aangebracht. 


DEEL II. 


VOORWAARDEN, WAARONDER DE UITWATERING WORDT 
VASTGESTELD. 


De vaststelling van de uitwatering geschiedt onder voorwaarde, 
dat het schip voldoende sterk gebouwd is en dat maatregelen zijn 
genomen om schip en bemanning doeltreffend te beschermen. 


De Voorschriften VIII tot en met XXXI zijn van toepassing 
op schepen, aan welke het minimum vrijboord wordt toegekend. 


Op schepen, waarvoor een grooter vrijboord wordt vastgesteld, 
moet de bescherming naar verhouding even doeltreffend zijn. 


Openingen in vrijboord- en bovenbouwdekken. 


Voorschrift VIII. 


Laad- en andere hoofden, icelke niet door een bovenbouw 
beschermd zijn. 


De bouw en inrichting van laad- en andere hoofden op bloot­ 
gestelde plaatsen op vrijboord- en bovenbouwdekken moeten ten- 


minste gelijkwaardig zijn met de normen, welke zijn vastgesteld 
in de Voorschriften IX tot en met XVI. 


Voorschrift IX. 


Laadhoofden. 


De hoogte van laadhoofden op vrijboorddekken moet tenminste 
610 millimeter boven het dek bedragen. De hoogte van hoofden 
op dekken van den bovenbouw moet tenminste 610 millimeter 
boven het dek bedragen, wanneer zij binnen een vierde gedeelte 
van de scheepslengte van den voorsteven zijn gelegen en tenminste 
457 millimeter, indien zij elders zijn gelegen. 


De hoofden 
oeten van staal deugdelijk samengesteld zijn en, 
wanneer zij 610 millimeter hoog moeten zijn, moeten zij van eene 
deugdelijke horizontale verstijving zijn voorzien, welke niet lager 
dan 254 millimeter onder den bovenrand is aangebracht en welke 
op afstanden, niet grooter dan 3,05 meter, van deugdelijke knieën 
of steunen tusschen die verstijving en het dek is voorzien. Wanneer 
de eindhoofdplaten beschermd zijn, kunnen deze eischen worden 
gewijzigd. 


Voorschrift X. 


Laadhoofdluilcen. 


Luiken voor blootgestelde luikopeningen moeten deugdelijk 
zijn en, indien zij van hout zijn vervaardigd, moet de dikte na 
afwerking tenminste 60 millimeter bedragen voor eene spanning 
van niet meer dan 1,52 meter. De breedte van elk draagvlak moet 
voor deze luiken tenminste 63 millimeter bedragen. 


Voorschrift XI. 


Luikschildcn en langsmcrkcls. 


Wanneer houten luiken worden toegepast, moeten de luik- 
schilden en de langsmerkels de afmetingen hebben en op onder­ 
linge afstanden liggen, als in Tabel 1 is aangegeven, indien de 
hoofden 610 millimeter hoog moeten zijn en als in Tabel 2 is aan­ 
gegeven, indien de hoofden 457 millimeter hoog moeten zijn. De 
versterkingshoekstalen op den bovenrand moeten onafgebroken 
over de geheele lengte van elk schild doorloopen. Houten langs­ 
merkels moeten op alle draagvlakken van staalbeslag voorzien zijn. 


14 


TABEL 1. 


(Hoogte der laadhoofden 610 millimeter.) 


LuiKSCHJLDEN EN LANGSMERKELS VOOR SCHEPEN MET EENE LENGTE VAN 01 METER OF MEER. !) 


LUIKSCHILDEN. 


Luikschilden met langsmerkels. 
Luikschilden zonder langsmerkels. 


Vv ij dto 


uil-_ 
Beslag. 
Afstand van hart tot hart. 
Afstand van hart tot hart. 


opening. 
~ 
j 


J'83 m- 
2,44 m. 
3,05 m. 
1,22 m. 
, 
1,52 m. 


Meters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 


3,05 
75x75x10 HS 
280 X 7,5P 
305 X 8 P 
356 X 8,5P 
230xll,5BP 
254xl2,5BP 


3,66 
75x75x10 HS 
305 X 8 P 
356 X 8,5P 
432 X 9 P 
280xl2,5BP 
305xl2,5BP 


4,27 
75 x 75 X 10,5HS 
356 X 8,5P 
432 x 9 P 
508 x 9,5P 
305xl2,5BP 
305 X 8 P 


4,88 
90 x 75 x 10,5HS 
406 X 9 P 
483 x 9,5P 
559 X 9,5P 
305 x 8 P 
356 x 8 5P 


5,49 
100X75X11 HS 
457x 9 P 
533x 9,5P 
635x10 P 
356x 8,5P 
406x 9' P 


6,10 
100x75x11 HS 
508x 9,5P 
610x10 P 
711xl0,5P 
381 x 8,5P 
457x 9 P 


6,71 
115X 75X 11,5HS 
559x 9,5P 
660x10,5P 
762x11 P 
406X 9 P 
483 X 9 P 


7,32 
130x 90x 11,5HS 
584x10 P 
711x10,5P 
813x11 P 
432x 9 P 
508X 9 5P 


7,93 
140x90x12 HS 
610x10 P 
736xl0,5P 
864xll,5P 
457x 9 P 
533x 95P 


8,54 
150 X 90 X 12,5HS 
632x10 P 
787x11 P 
915x12 P 
483 X 9,5P 
559 X 9 5P 


9,14 
150X90X13 HS 
660x10,5P 
813x11 P 
965x 12 P 
508x 9,5P 
584x10 P 


v«n ,iö\,jü,?,chepen' T,Ikir le?gte. 3,0'50 m ?ic,t te boven gaat, mag de hoogte van uit plaat en hoekstalen samengestelde schilden 60 % 
h00gtcn ^dragen; de hoogten van schilden en langsmerkels, welke uit bulbhoekstaal en gewoon hoekstaal zijn samen- 
r 
& 5» 
h,or^oven vermelde hoogten; de dikten van platen, bulbhnekstalen en bulbplaten moeten overeenkomen 
met de dikten, die m de tabel voor de gereduceerde hoogten, doch met een minimum van 7,5 mm, zijn aangegeven; de hoogten en breedten van 


VT dl®'.welk® iu de tabellen voor zijmerkels zijn aangegeven, doch de middenmerkels mogen niet 
Bcticï°n me,i ee»e 
tnsscUen 80,50 en 61 ra moeten de almettoge» van de sc)m\den en. UntsmetWs door Vntex- 


LA NGSMERKELS. 


Bulbplaat 
Bulbhoekstaal 


Lengte 
Middenmerkels. 
Zijmerkels. 


van 
^ 
— 


langs- 
Afstand van hart tot hart. 
Afstand van hart tot hart. 


merkels. 


0,91 m. 
1,22 m. 
j 
1,52 m. 
0,91 m. 
1,22 m. 
1,52 m. 


Meters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 


1,83 
65 x 65 X 9 
150 X 9 
165 X 9,5 
180 X 9,5 
150X75X 9,5 165x90x 9,5 180x90x 9,5 


2,44 
65 X 65 X 9,5 
180x 10,5 
200x 11 
230x11 
180x90x10,5 200x75x 11 
230x90x11 


3,05 
65x65x10 
200x12,5 
240x12,5 
280x12,5 
200x90x12,5 240x90x12,5 280x90x12,5 


Houten middenmerkels. 
Houten zij merkels. 


van 
Afstand van hart tot hart. 
Afstand van hart tot hart. 


langs- 
j 
~ 
" 
~~ 
j 
: 


merkels. 
0>^1 m. 
1,22 m. 
1,52 m. 
0,91 m. 
1,22 m. 
1,52 m. 


H 
| 
B 
H 
| 
B 
I 
H 
B 
H 
| 
B 
H | 
B 
H 
1 
B 


1,83 
140 
180 
150 
180 
165 
180 
140 
140 
150 
150 
165 
150 


2,44 
165 
180 
190 
180 
200 
180 
165 
165 
190 
180 
200 
180 


3,05 
200 
180 
215 
200 
230 
230 
200 
180 
215 
200 
230 
230 


HS = Hoekstaal, BP = Bulbplaat, P = Plaat, H = Hoogte, B = Breedte. 


De hoogte der schilden wordt in het midden van hunne lengte en van den bovenkant van het bovenste daarop geklonken 
hoekstaal tot den onderkant gemeten. De hoogte der langsmerkels wordt van de onderzijde der luiken tot den onderkant 
gemeten. Voor tusschengelegen lengten en afstanden worden de afmetingen door interpolatie bepaald. Wanneer platen 
zijn voorgeschreven, moeten twee hoekstalen van het profiel, als voor het beslag is aangegeven, aan den bovenkant en 
aan den onderkant van het schild worden aangebracht. Wanneer bulbplaten zijn voorgeschreven, moeten twee hoekstalen 
aan den bovenkant van het schild of den merkel worden aangebracht. Wanneer bulbhoekstalen zijn voorgeschreven 
moot óón hoekstaal van een profiel, als voor het beslag is aangegeven, tegen den bovenkant van het profiel worden aan­ 
gebracht. Wanneer de voorgeschreven flenzen van een hoekstaal verschillende afmetingen hebben, moet de grootste flens 
horizontaal zijn. 


TABEL 2. 


(Hoogte der laadhoofden 457 millimeter.) 


LUIKSCHILDEN EN LANGSMERKELS VOOR SCHEPEN MET EENE LENGTE VAN 61 METER OF MEER. *) 


LUIKSCHILDEN. 


Luikschilden met langsmerkels. 
Luikschilden zonder langsmerkels. 
Wijdte 
- 


Beslag. 
Afstand van hart tot hart. 
Afstand van hart tot hart. 


opening. 


1,83 m. 
2,44 m. 
3,05 m. 
1,22 m. 
1,52 m. 


i 
; 


Meters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 


3,05 
75x75x 10 HS 
241xll,5BP 
267xl2,5BP 
292x13 BP 
203x10 BP 
230x11 BP 


3,66 
75x75x10 HS 
280xl2,5BP 
280 X 7,5P 
330 X 8,5P 
230x11 BP 
254xl2,5BP 


4,27 
75 X 75 x 10,5HS 
280 x 7,5P 
330 X 8 P 
381 x 8,5P 
254xl2,5BP 
292xl2,5BP 


4,88 
90 X 75x 10,5HS 
305 x 8 P 
381 x 8,5P 
432 x 9 P 
280 x 7,5P 
280 x 7 5P 


5,49 
100x75x11 HS 
356 x 8,5P 
432 x 9 P 
483 x 9,5P 
280 x 7,5P 
305 x 8' P 


6,10 
100x75x11 HS 
406 x 9 P 
483 x 9,5P 
533 X 9,5P 
305 X 8 P 
330 x 8,5P 


6,71 
115 x 75 X 11.5HS 
432 x 9 P 
508 X 9,5P 
584x10 P 
318 x 8 P 
356 x 8,5P 


7,32 
130 x 90x 11,5HS 
457 x 9 P 
533 x 9,5P 
635x10 P 
330 x 8,5P 
368 x 8,5P 


7,93 
140x90x12 HS 
483 x 9,5P 
559 x 9,5P 
660xl0,5P 
344 x 8,5P 
381 x 8,5P 


8,54 
150 x 90 x 12,5HS 
508 x 9,5P 
584x10 P 
686xl0,5P 
356 x 8,5P 
406 x 9 P 


9,14 
150x90x13 HS 
533 x 9,5P 
610x10 P 
711xlO,5P 
381 x 8,5P 
432 x 9 P 


-*1! scllePen> ™"i?r lengte 30,50 m niet te boven gaat, mag de hoogte van uit plaat en hoekstalen samengestelde schilden 60% 
van de hierboven vermelde hoogten bedragen; de hoogten van schilden en langsmerkels, welke uit bulbhoekstaal en gewoon hoekstaal zijn samen- 
gestold, mogen 80 /0 bedragen van de hierboven vermelde hoogten; de dikten van platen, bulbhoekstalen en bulbplaten moeten overeenkomen 
met de dikten, die m de tabel voor de gereduceerde hoogten, doch met een minimum van 7,5 mm, zijn aangegeven; de hoogten en breedten van 
«rnïvw 
br 
?ü>/° 
van die, welke in de tabellen voor zijmerkels zijn aangegeven, doch de middenmerkels mogen niet 


^woïïïft.' 
8Cl;leïe,i met eeiie lengte tnssclien 30,50 en 61 m moeten de atmetingen van de schilden en langsmerkels dooi inter- 


LANQSMEItKELS. 


Bulbplaat 
Bulbhoekstaal 


Lengte 
Middenmerkels. 
Zijmerkels, 
van 
., 
> 


langs- 
6S a®' 
Afstand van hart tot hart. 
Afstand van hart tot hart. 


merkels 
: 


0,91 m. 
1,22 m. 
1,52 m. 
0,91 m. 
j 
1,22 m. 
1,52 m. 


Meters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 
Millimeters. 


1,83 
65 X 65 X 9 
130 x 8,5 
140 x 8,5 
150 x 9 
130x75x 8,5 140x75x 8,5 150x75x 9 


2,44 
65 X 65 X 9,5 
150 x 9,5 
180x10 
190x10,5 
150x75x 9,5 180x75x10 
190x90x10,5 


3,05 
65x65x10 
180x11 
200x11,5 
230x12,5 
180x75x11 
200x90x11,5 230x90x12,5 


Houten middenmerkels. 
Houten zijmerkels. 


Lengte 
Afstand van hart tot hart. 
Afstand van hart tot hart. 
van 
, 


merkels. 
m" 
1,22 m' 
1,32 m" 
m' 
1,22 m' 
1,52 m* 


i r 
B 
H 
B 
1 1 
l i 
H 
B 
H 
i 
B 
H 
B 


1,83 
130 
180 
140 
180 
150 
180 
130 
130 
140 
130 
150 
130 


2,44 
150 
180 
165 
180 
180 
180 
150 
130 
165 
150 
180 
150 


3,05 
180 
180 
190 
180 
200 
180 
180 
150 
190 
180 
200 
180 


HS = Hoekstaal, BP = Bulbplaat, P = Plaat, H = Hoogte, B = Breedte. 


De hoogte der schilden wordt iri het midden van hunne lengte en van den bovenkant van het bovenste daarop geklonken 
hoekstaal tot den onderkant gemeten. De hoogte der langsmerkels wordt van de onderzijde der luiken tot den onderkant 
gemeten. Voor tusschengelegen lengten en afstanden worden de afmetingen door interpolatie bepaald. Wanneer platen 
zijn voorgeschreven, moeten twee hoekstalen van het profiel, als voor het beslag is aangegeven, aan den bovenkant en 
aan den onderkant van het schild worden aangebracht. Wanneer bulbplaten zijn voorgeschreven, moeten twee hoekstalen 
aan den bovenkant van het schild of den merkel worden aangebracht. Wanneer bulbhoekstalen zijn voorgeschreven 
moet één hoekstaal van een profiel, als voor het beslag is aangegeven, tegen den bovenkant van het profiel worden aan­ 
gebracht. Wanneer de voorgeschreven flenzen van een hoekstaal verschillende afmetingen hebben, moet de grootste flens 
horizontaal zijn. 


tenminste 610 millimeter boven het vrijboorddek en tenminste 
457 millimeter boven het verhoogd halfdek hebben. 


Hoofden van openingen voor luchtroosters boven ketel- 
ruimen, van schoorsteenen en van luchtkokers moeten zoo hoog 
boven het dek zijn als redelijk en practisch uitvoerbaar is. De 
openingen voor genoemde luchtroosters moeten van sterke stalen 
luiken zijn voorzien, welke ter plaatse blijvend zijn bevestigd. 


Voorschrift XX. 


Openingen boven de voortstuwingsafdeeling op blootgestelde 
plaatsen op dekken van een bovenbouw met uitzondering 
van verhoogde halfdekken. 


Dergelijke openingen moeten rondom behoorlijk versterkt 
en op doeltreffende wijze door sterke stalen omkastingen omsloten 
zijn. Deuren in zulke omkastingen moeten van sterke constructie, 
blijvend bevestigd en ingericht zijn om aan beide zijden behandeld 
en gesloten te worden. De drempels van de openingen moeten 
eene hoogte van tenminste 380 millimeter boven het dek van den 
bovenbouw hebben. 


Hoofden van openingen voor luchtroosters boven ketelruimen, 
van schoorsteenen en van luchtkokers moeten zoo hoog boven 
het dek zijn, als redelijk en practisch uitvoerbaar is. De openingen 
voor luchtroosters boven ketelruimen moeten van sterke stalen 
luiken zijn voorzien, welke ter plaatse blijvend bevestigd zijn. 


Voorschrift XXI. 


Openingen boven de voortstuwingsafdeeling in het vrijboord­ 
dek binnen een bovenbouw, welke voorzien is van middelen 
tot afsluiting, minder doeltreffend dan die der le Klasse. 


Dergelijke openingen moeten rondom behoorlijk versterkt 
en op doeltreffende wijze door stalen omkastingen omsloten zijn. 
Deuren in zulke omkastingen moeten van sterke constructie, 
blijvend bevestigd en ingericht zijn om aan beide zijden behandeld 
en gesloten te worden. De drempels van de openingen moeten 
tenminste 229 millimeter boven het dek liggen, wanneer de boven­ 
bouw door middelen der 2e Klasse wordt gesloten, en tenminste 
380 millimeter, wanneer de middelen tot afsluiting minder doel­ 
treffend zijn dan die der 2e Klasse. 


Voorschrift XXII. 


Verzonken kolenstortgatranden en -deksels. 


Verzonken kolenstortgatranden en -deksels mogen in dekken van 
den bovenbouw worden aangebracht en moeten in dat geval 
van ijzer of staal en van stevige constructie zijn met schroef- of 
bajonetsluiting. Wanneer een deksel niet van scharnieren is voor­ 
zien, moet het door eene ketting blijvend bevestigd zijn. De plaat­ 
sing van verzonken kolenstortgatranden op kleine schepen in 
bijzondere vaargebieden wordt overgelaten aan het oordeel van 
elk bevoegd Lichaam, dat de uitwatering vaststelt. 


Voorschrift XXIII. 


Toegangskappen. 


Toegangskappen op blootgestelde plaatsen op vrijboorddekken 
en op dekken van een gesloten bovenbouw moeten van stevige 
constructie zijn. De drempels van de deuropeningen moeten zoo 
hoog zijn als voor laadhoofden is voorgeschreven (zie Voorschrift 
IX 
XVIII). De deuren moeten van sterke constructie zijn en 
ingericht zijn om aan beide zijden behandeld en gesloten te worden. 
Wanneer de toegangskap binnen een vierde van de scheepslengte 
van den voorsteven is gelegen, moet zij van staal zijn en aan de 
dekbeplating geklonken zijn. 


Voorschrift XXIV. 


Luchtkokers op blootgestelde plaatsen op vrijboord- 
en bovenbouwdekken. 


Luchtkokers, in verbinding met plaatsen onder het vrijboorddek 
of onder het dek van een bovenbouw, welke geheel gesloten is of 
welks openingen voorzien zijn van middelen tot afsluiting der le 
Klasse, moeten stalen potten hebben, die stevig zijn gemaakt en 
op deugdelijke wijze door klinknagels met een steek van vier 
diameters, hart op hart gemeten, of door even deugdelijke middelen 
aan het dek zijn verbonden. De dekbeplating, waarop de pot 
is bevestigd, moet tusschen de dekbalken deugdelijk zijn ver­ 
stijfd. De luchtkokeropeningen moeten van doeltreffende middelen 
tot afsluiting zijn voorzien. 


Wanneer deze luchtkokers zijn gelegen op het vrijboorddek 
of binnen een vierde van de scheepslengte van den voorsteven 


op het dek van den bovenbouw en de middelen tot afsluiting van 
tijdelijken aard zijn, moeten de luchtkokerpotten eene hoogte 
van tenminste 915 millimeter hebben. Op andere blootgestelde 
plaatsen op den bovenbouw, moeten zij eene hoogte van tenminste 
760 millimeter hebben. Wanneer een luchtkokerpot hooger is 
dan 915 millimeter, moet hij extra gesteund en bevestigd zijn. 


Voorschrift XXV. 


Luchtpijpen. 


Wanneer luchtpijpen naar ballast- en andere tanks boven vrij- 
boorddekken of dekken van den bovenbouw reiken, moeten de 
blootgestelde deelen der pijpen van voldoende sterkte zijn. De 
hoogte van de opening boven het dek moet tenminste 915 milli­ 
meter in kuilen op vrijboorddekken, 760 millimeter op verhoogde 
halfdekken en 457 millimeter op dekken van een anderen boven­ 
bouw zijn. Voor afsluiting van de openingen van luchtpijpen 
moeten voldoende middelen aanwezig zijn. 


Openingen in de scheepsboorden. 


Voorschrift XXVI. 


Doorgangs-, laad- en kolenpoorten, enz. 


Openingen in het scheepsboord onder het vrijboorddek moeten 
voorzien zijn van waterdichte deuren of deksels, welke evenals 
hunne afsluitingsinrichtingen van voldoende sterkte moeten zijn. 


Voorschrift XXVII. 


Spuipijpen en uitlaatpijpen voor sanitaire doeleinden. 


De door het scheepsboord gaande uitlaatpijpen van ruimten 
onder het vrijboorddek moeten voorzien zijn van doeltreffende 
en toegankelijke middelen, welke het binnendringen van water 
in het schip voorkomen. Elke afzonderlijke uitlaatopening kan 
zijn voorzien van eene zelf sluitende terugslagklep met eene in­ 
richting, waardoor de klep rechtstreeks op eene plaats boven het 
vrijboorddek kan worden gesloten, dan wel van twee zelfsluitende 
terugslagkleppen zonder zulk eene sluitingsinrichting, mits de 
bovenste klep zoodanig is gelegen, dat zij steeds bereikbaar is, 
om gedurende den normalen dienst te worden nagezien. De recht- 


streeks bewogen klep moet gemakkelijk toegankelijk zijn en voor­ 
zien zijn van eene inrichting, welke aanwijst of de klep open, dan 
wel gesloten is. Gegoten ijzer mag voor deze kleppen, wanneer 
zij tegen het scheepsboord worden geplaatst, niet worden 
gebruikt. 


Overeenkomstige voorschriften kunnen door het bevoegde 
Lichaam, hetwelk de uitwatering vaststelt, worden gegeven, voor­ 
zoover de uitlaatpijpen betreft van ruimten binnen een gesloten 
bovenbouw, waarbij rekening moet worden gehouden met het 
type en de plaats van de binnenboord gelegen einden van dergelijke 
pijpen. 


Wanneer spuipijpen zijn aangebracht in een bovenbouw, welke 
niet is voorzien van middelen tot afsluiting der le Klasse, moeten 
zij van doeltreffende middelen voorzien zijn, om te voorkomen, 
dat bij ongeluk water tot onder het vrijboorddek binnendringt- 


Voorschrift XXVIII. 


Patrijspoorten. 


Patrijspoorten in ruimten onder het vrijboorddek of in ruimten 
onder een dek van een bovenbouw, welke door middelen tot af­ 
sluiting der le of 2e Klasse worden gesloten, moeten aan de 
binnenzijde voorzien zijn van doeltreffende blinden, welke blijvend 
op hunne plaats gehouden worden, zoodat zij deugdelijk en water­ 
dicht afgesloten kunnen worden. 


Wanneer echter zulke ruimten in den bovenbouw bestemd 
zijn voor passagiers, met uitzondering van tusschendekspassa- 
giers, of voor de bemanning, mogen de patrijspoorten voorzien 
zijn van wegneembare blinden, welke in de onmiddellijke nabijheid 
van de patrijspoorten worden geborgen, mits zij te allen tijde 
gedurende het bedrijf gemakkelijk te bereiken zijn. 


De patrijspoorten en blinden moeten van deugdelijke en goed­ 
gekeurde constructie zijn. 


Voorschrift XXIX. 


Reclingwerk. 


Deugdelijk reelingwerk of eene verschansing van goede con­ 
structie moet op alle blootgestelde gedeelten van vrij boord- en 
bovenbouwdekken worden aangebracht. 


Voorschrift XXX. 


Waterloospoorten. 


Wanneer eene verschansing op aan weer en wind blootgestelde 
gedeelten van vrijboord- of bovenbouwdekken „kuilen" vormt, 
moet ruime gelegenheid worden gemaakt om de dekken van over­ 
komend water te bevrijden en dit af te voeren. Het kleinst toe­ 
laatbare oppervlak der gezamenlijke waterloospoorten moet aan 
elk scheepsboord voor eiken kuil op het vrijboorddek of het 
verhoogde halfdek gelijk zijn aan dat volgens onderstaande tabel. 
Het kleinst toelaatbare oppervlak voor eiken kuil op andere 
dekken van den bovenbouw moet de helft van het in de tabel 
gegeven oppervlak bedragen. Wanneer de lengte van den kuil 
0,7 L overschrijdt, mag de schaal worden gewijzigd. 


Tabel van oppervlakken van waterloospoorten. 


Lengte der verschansing in 
Oppervlak van waterloospoorten 


meters. 
aan elk boord in vierkante 


decimeters. 


4,57 
74,3 


6,10 
79,0 


7,62 
83,6 


9,14 
88.3 


10,67 
92,9 


12,19 
97,5 


13,72 
103,2 


15,24 
106,8 


16,76 
111,5 


18,29 
116,1 


19,81 
120,8 


Boven 19,81 
9,3 vierkante deci­ 
meters meer voor elke 1,52 m, welke 
de lengte van de verschansing grooter 
is. 


De onderkanten van de waterloospoorten moeten zoo dicht 
boven het dek liggen, als practisch uitvoerbaar is en bij voorkeur 
niet hooger dan den bovenkant van het stringerhoekstaal. Twee 
derde van het voorgeschreven oppervlak der waterloospoorten 
moet in de naar het midden der scheepslengte gekeerde helft van 
den kuil zijn aangebracht. In schepen met eene zeeg, welke kleiner 


is dan de standaardzeeg, moet het oppervlak der waterloospoorten 
op passende wijze worden vergroot. 


Al dergelijke openingen in de verschansing moeten door raster­ 
werk of staven met een onderlingen afstand van 230 millimeter 
worden beschermd. Indien luiken zijn aangebracht, moet voor 
ruime speling gezorgd worden, teneinde klemmen te vermijden. 
De scharnieren moeten van metalen pennen zijn voorzien. 


Voorschrift XXXI. 


Bescherviing van de bemanning. 


Loopbruggen, handleiders of andere voldoende middelen moeten 
ter bescherming van de bemanning bij het gaan naar, of het komen 
van hunne logiezen, aanwezig zijn. De sterkte van de dekhuizen 
voor het onderbrengen van de bemanning op gladdekschepen 
moet gelijkwaardig zijn aan die, welke voor de schotten van den 
bovenbouw wordt vereischt. 


DEEL III. 


UITWATERING VAN STOOMSCHEPEN. 


Voorschrift XXXII. 


Lengte (L). 


De lengte, welke in de Voorschriften en in de Tabel voor het 
Vrijboord wordt gebruikt, is de lengte in meters op de lastlijn 
bij zomeruitwatering van de voorzijde van den voorsteven tot de 
achterzijde van den roersteven. Wanneer er geen roersteven is, 
wordt de lengte gemeten van de voorzijde van den voorsteven 
tot de as van den roerkoning. Bij schepen met een kruiserachter­ 
steven, wordt de lengte genomen gelijk aan 96 percent van de 
geheele lengte op de lastlijn bij zomeruitwatering, dan wel aan de 
lengte van de voorzijde van den voorsteven tot de as van den 
roerkoning, indien deze lengte grooter is. 


Voorschrift XXXIII. 


Breedte (B). 


De breedte is de grootste breedte in meters, midscheeps op den 
buitenkant der spanten bij stalen schepen en op den buitenkant 
der huidbeplanking bij houten of composiet schepen gemeten. 


Voorschrift XXXIV. 


Holte naar den mal. 


De holte naar den mal is de verticale afstand in meters, mid­ 
scheeps gemeten van den bovenkant van de kiel tot den bovenkant 
van de balken van het vrijboorddek in de zijde. Bij houten en com­ 
posiet schepen wordt de afstand gemeten van den onderkant der 
sponning van de kiel. Wanneer de vorm in het onderste gedeelte van 
het grootspant hol verloopt, of wanneer dikke zandstrooken zijn 
aangebracht, wordt de holte gemeten van het punt, waar de lijn, 
welke van het vlakke deel van het scheepsvlak naar het midden­ 
vlak is doorgetrokken, de zijde van de kiel snijdt. 


Voorschrift XXXV. 


Holte voor de berekening van het vrijboord (D). 


De holte, welke in verband met de Tabel voor het Vrijboord 
wordt gebruikt, is de holte naar den mal, vermeerderd met de 


dikte van de stringerplaat, of met 
= 
, indien dit grooter 


JLJ 


is, waarin T de gemiddelde dikte van het blootgestelde dek, vrij 
van de openingen in het dek is en S de totale lengte van den boven­ 
bouw als aangegeven in Voorschrift XL. 


Wanneer de bovenzijde van het scheepsboord een ongewonen 
vorm heeft, neemt men voor D de holte van een grootspant met 
verticale bovenzijde van het boord, eene standaarddekrondte en een 
oppervlak van het bovenste gedeelte der dwarsdoorsnede, welke 
gelijk is aan die van het bovengedeelte van het werkelijke groot­ 
spant. Wanneer eene terugwijking of verspringing in de boven­ 
zijde van het boord (zooals bij Torendekscliepen) voorkomt, wordt 
70 percent van de doorsnede boven de terugwijking of versprin­ 
ging medegerekend bij de bepaling van het oppervlak der gelijk­ 
waardige doorsnede. 


In een schip zonder een gesloten bovenbouw, welke het midden­ 
gedeelte der lengte over tenminste 0,6 L bedekt, zonder een gesloten 
koffervormig dekhuis (tiunk) of zonder een samenstel van in­ 
tacte gedeelten bovenbouw en eene trunk, welke tezamen van 


voor tot achter doorloopen, mag, wanneer D kleiner is dan 
, de 
lö 


holte, welke in verband met de Tabel wordt gebruikt, niet 


kleiner dan ^ worden genomen. 
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Voorschrift XXXVI. 


Vollieidscocfficient (c). 


^ De vol heidscoëfficient, welke in verband met de Tabel voor het 
Vrijboord wordt gebruikt, wordt uitgedrukt door: 


1,025 L.B.dj' 


waarin ^ de water verplaatsing naar den mal voorstelt in tonnen 
(schroefasuitbouwsels- niet medegerekend) bij een gemiddelden 
diepgang zonder kiel (dj), welke 85 percent van de holte naar 
den mal bedraagt. De coëfficiënt c mag niet kleiner dan 0,68 
worden genomen. 


Voorschrift XXXVII. 


Sterkte. 


Het bevoegde Lichaam, dat de uitwatering vaststelt, moet er 
van overtuigd zijn, dat de bouw der schepen voldoende sterk is in 
verband met het daarvoor berekende vrijboord. Schepen, welke 
voldoen aan den hoogsten standaard van de voorschriften van een 
door de Administratie erkend particulier onderzoekingsbureau, 
moeten als voldoende sterk worden beschouwd in verband met 
het minimum vrijboord, dat krachtens de Voorschriften wordt 
bepaald. 


Aan schepen, welke niet voldoen aan den hoogsten standaard 
van de Voorschriften van een door de Administratie erkend 
particulier onderzoekingsbureau moet een zoodanig vergroot vrij­ 
boord worden toegekend, als door het bevoegde Lichaam, dat de 
uitwatering vaststelt, zal worden bepaald en tot het geven van 
eene handleiding worden de volgende weerstandsmomenten aan­ 
gegeven. 


Materialen. De weerstandsmomenten zijn vastgesteld, aan­ 
nemende, dat voor de constructie gebruik is gemaakt van vloei- 
ijzer, verkregen door het ,,openhaard"proces (zuur of basisch) 
met eene treksterkte van 41 a 50 kilogram per vierkante milli­ 
meter en een rek van tenminste 16 percent over eene lengte 
van 203 millimeter. 


Sterktedek. Het sterktedek is het bovenste dek, dat over de 
halve lengte midscheeps behoort tot en een integreerend deel 
uitmaakt van den langsdrager. 


Holte tot sterktedek (Ds). De holte tot het sterktedek is de 
verticale afstand in meters, midscheeps gemeten van den bovenkant 


van de kiel tot den bovenkant van den dekbalk van het sterkte- 
dek in de zijde. 


Diepgang (d). De diepgang is de verticale afstand in meters 
midscheeps gemeten van den bovenkant van de kiel tot het middel­ 
punt van den cirkel. 


Weerstandsmoment voor langsscheepsche sterkte. Het weerstands­ 


moment voor langsscheepsche sterkte 
is het traagheidsmoment 


I van het grootspant ten opzichte van de neutrale as gedeeld door 
den afstand y, gemeten van de neutrale as tot den bovenkant van 
den dekbalk van het sterktedek in de zijde, berekend ter plaatse 
van de openingen, doch zonder aftrek van nagelgaten. De door­ 
sneden worden berekend in vierkante millimeters en de afstanden 
in meters. 


Onder het sterktedek worden alle doorloopende langsverband- 
deelen inbegrepen, met uitzondering van die deelen van onderdek - 
langsdragers, welke geheel dienen voor ondersteuning. Boven het 
sterktedek zijn het stringerhoekstaal en het bovengedeelte van de 
berghoutsgang de eenige deelen, welke in rekening worden gebracht. 


Het vereischte weerstandsmoment voor langsscheepsche sterkte 
van de werkelijke materiaaldoorsnede wordt uitgedrukt door 
f. d. B., waarin f de factor is, die verkregen wordt uit de volgende 
tabel. 


L 
f 
| 
L 
f 


30,48 
3810 
109,73 
19896 


36,58 
4233 
115,82 
21801 


42,67 
4974 
121,92 
23705 


48,77 
5715 
128,02 
25717 


54,86 
6667 
134,11 
27728 


60,96 
7620 
140,21 
29951 


67,06 
8890 
'146,30 
32067 


73,15 
10160 
152,40 
34396 


79,25 
11535 
158,50 
36725 


85,34 
13123 
164,59 
39053 


91,44 
14710 
170,69 
41487 


97,54 
16298 
176,78 
44027 


103,63 
18097 
182,88 
46567 


Voor tusschenliggende lengten wordt de waarde van f door 
interpolatie bepaald. 


De formule is van toepassing, wanneer L niet grooter is dan 


182,88 meter, B noch kleiner is dan de waarde ^1,52, noch groo- 


ter dan — -f- 6,10 en ^ niet kleiner is dan 10 en niet grooter 


is dan 13,5. 


Spant. Voor de berekening van het weerstandsmoment wordt 
aangenomen dat het spant bestaat uit een spanthoekstaal en een 
keerspanthoekstaal, welke elk van dezelfde afmetingen en dikte zijn. 


W eer standsmoment van het spant. Het weerstandsmoment 


—- van het middelste spant onder de onderste rij balken is het 


traagheidsmoment I van de spantdoorsnede ten opzichte van de 
neutrale as, gedeeld door den afstand y, gemeten van de neutrale as 
tot het uiteinde van de spantdoorsnede en berekend zonder aftrek 
van nagel- en boutgaten. Het weerstandsmoment wordt in kubieke 
centimeters uitgedrukt. 


Het vereischte weerstandsmoment van het spant wordt aan­ 
geduid door 
s (d — t) (fx + f2) 


ÏÖÖÖ 
' 


waarin s de spantafstand in meters is, t de verticale afstand in 
meters is van den bovenkant der kiel tot een punt, dat gelegen is 
midden tusschen den bovenkant van den dubbelen bodem in de 
zijde en den bovenkant van de kimknieplaat (zie Afb. 2). Wanneer 
er geen dubbele bodem is, wordt t gemeten tot een punt, dat gelegen 
is midden tusschen den bovenkant van de vrang in het midden en 
den bovenkant van de vrang in de zijde. 


fx is een coëfficiënt, welke afhankelijk is van H, hetgeen insche­ 
pen met een dubbelen bodem de verticale afstand in meters is van 
het midden van het balkbord van de onderste rij balken in de zijde 
tot een punt, dat gelegen is midden tusschen den bovenkant van den 
dubbelen bodem in de zijde en den bovenkant van de kimknieplaat 
(zie Afb. 2). Wanneer er geen dubbele bodem is, wordt H gemeten tot 
een punt, dat gelegen is midden tusschen den bovenkant van de 
vrang in het midden en den bovenkant van de vrang in de zijde. 
\\ anneer het spant, tengevolge van den scheepsvorm, extra sterkte 
verkrijgt, moet hiermede bij de bepaling van de waarde van fj 
rekening worden gehouden. 


f2 is een coëfficiënt, welke afhankelijk is van K, hetgeen de verti­ 
cale afstand in meters is van den bovenkant der onderste rij balken 
tot een punt, dat 2,29 meter boven het vrijboorddek in de zijde 
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is gelegen of, indien er een bovenbouw is, tot een punt, dat 
3,81 meter boven het vrijboorddek in de zijde is gelegen (zie 
Afb. 2). De waarden van fx en f2 worden uit de volgende tabellen 
verkregen: 


H 'n 
0 
2,133 2,743 3,353 3,962 4,572 5,182 5,791 6,401 
7,01 
7,62 
meters 
' 


f, 
19050 23283 26458 31750 40217 50800 62442 76200 91017 107950 124885 


K in meters 
0 
1,524 
3,048 
4,572 
6,096 
7,62 
9,144 
10,668 
12,192 


i 
i 
i 
i 
f , 
! o | 1 0 5 8 
2 1 1 7 
4 2 3 3 
6 3 5 0 
9 5 2 5 
1 3 7 5 8 
1 9 0 5 0 
2 5 4 0 0 


Tusschengelegen waarden worden door interpolatie verkregen. 


Deze formule is van toepassing, wanneer D noch kleiner is dan 
4,57 meter, noch grooter dan 18,29 meter, B noch kleiner is 


dan I A + 1>52 noch grooter dan ,L + 6,10, ~ noch kleiner is 
-lU 
10 
Ds 


dan 10, noch grooter dan 13,5 en de horizontale afstand van den 
buitenkant van het spant tot de eerste rij stutten 6,10 meter 
niet te boven gaat. 


In schepen van gewonen vorm met één dek wordt, wanneer H 
niet grooter is dan 5,49 meter, het volgens de vorige methode 
bepaalde weerstandsmoment van het spant met den factor f3 ver­ 


menigvuldigd, waarbij: f3 = 0,50 + 0,05 ( 
—8 \ 


Wanneer de horizontale afstand van den buitenkant van het 
spant tot het midden van de eerste rij stutten grooter is dan 
6,10 meter, moet het bevoegde Lichaam, dat de uitwatering vast­ 
stelt, er van overtuigd zijn, dat voldoende extra sterkte aan­ 
wezig is. 


Bovenbouw. 


Voorschrift XXXVIII. 


Hoogte van den bovenbouw. 


De hoogte van een bovenbouw is de kleinste verticale hoogte, 
gemeten van den bovenkant van het dek van den bovenbouw 
tot den bovenkant van de vrijboorddekbalken; verminderd met 
het verschil tusschen D en de holte naar den mal (zie Voor­ 
schriften XXXIV en XXXV). 


Voorschrift XXXIX. 


Standaardhoogte van den bovenbouw. 


De standaardhoogte van een verhoogd halfdek is 0,91 meter 
voor schepen met eene lengte van 30,50 meter en kleiner, 1,22 meter 
voor schepen met eene lengte van 76,20 meter en 1,83 meter voor 
schepen met eene lengte van 122 meter en grooter. De standaard­ 
hoogte voor eiken anderen bovenbouw is 1,83 meter voor schepen 
van 76,20 meter en kleiner en 2,29 meter voor schepen van 122 me­ 
ter en grooter. De standaardhoogte voor daartusschen gelegen 
lengten wordt door interpolatie verkregen. 


Voorschrift XL. 


Lengte van den bovenbouw (S). 


De lengte van een bovenbouw is de gemiddelde lengte, welke 
bedekt is door deelen van den bovenbouw, welke zich uitstrekken 
van boord tot boord, voorzoover zij binnen lijnen liggen, welke 
loodrecht zijn getrokken op de uiteinden van de lastlijn bij zomer - 
uitwatering, zooals in Voorschrift XXXII is bepaald. 


Voorschrift XLI. 


Gesloten bovenbouw. 


Een op zich zelf staand gedeelte van een onderbroken boven­ 
bouw wordt slechts als gesloten beschouwd, wanneer: 


(а) de eindschotten sterk gebouwd zijn (zie Voorschrift XLII); 


(б) 
de toegangsopeningen in deze schotten van middelen tot 
afsluiting der le of 2e Klasse zijn voorzien (zie Voorschriften 
XLIII en XLIV); 


(c) alle overige openingen in het scheepsboord of in de einden 
van den bovenbouw zijn voorzien van doeltreffende middelen 
tot afsluiting, welke dicht zijn tegen weer en wind; 


( d ) onafhankelijke toegangen voor de bemanning naar de voort­ 
stuwingsruimten, naar de brandstoffenbergplaatsen en andere 
ruimten, welke noodig zijn voor den dienst, binnen een brughuis 
of eene kampanje zijn gelegen, te allen tijde gebruikt kunnen 
worden, wanneer de openingen in de schotten gesloten zijn. 


Voorschrift XLII. 


Schotten van den bovenbouw. 


Schotten aan de blootgestelde einden van eene kampanje, een 
brughuis en een bak, worden geacht van deugdelijke constructie 
te zijn, wanneer het bevoegde Lichaam, dat de uitwatering vast­ 
stelt, zich ervan heeft verzekerd, dat zij, de omstandigheden in 


aanmerking genomen, gelijkwaardig zijn aan den volgenden stan­ 
daard voor schepen met een minimum vrijboord. Volgens deze 
standaard zijn de verstijvingsstijlen en de beplating van de af­ 
metingen, als in Tabel 3 is vastgesteld, is de afstand der stijlen 
0,76 m, hebben de stijlen op de schotten aan de voorzijde van de 
kampanje en van het brughuis deugdelijke eindverbindingen en 
loopen die op de schotten aan de achterzijde van het brughuis en 
van den bak over den geheelen afstand tusschen de randhoekstalen 
der schotten door. 


TABEL 3. 


Blootgestelde schotten van een bovenbouw met standaardhoogte. 


Schotten aan de voorzijde van « , 
, 
een brughuis, onbeschermde Schotten van eene kampanje, 
schotten van eene kampanje 
"elke gedeeltelijk is be- 
Schotten aan de achterzijde 


met eene lenete van 04 1 schermd of eene geringere 
van een brughuis of een bak. 


of grooter. 
' 
lengte heeft dan 0,4 L. 


Scheeps- 
Stijlen van 
Scheeps- 
Stijlen van 
Scheeps- 
Stijlen van 


lengte. 
bulbhoekstaal. 
lengte, 
gewoon hoekstaal. 
lengte, 
gewoon hoekstaal. 


Minder 
Minder 
Minder 


dan 
mm 
dan 
mm 
dan 
mm 


48,75m 
140x75X 7,5 
45,70m 
75X65X 7,5 
45,70m 
65x65x6,5 


48,75 
150X75X 8 
45,70 
90X65X 8 
45,70 
75x65x7 


61,00 
165 X 75 X 8,5 
61,00 
100 x 75 X 8,5 
76,20 
90x75x7,5 


73,20 
180 x 75 X 9 
76,20 
115X75X 9 
106,70 
100x75x8 


85,35 
190 X 75 X 9,5 
91,45 
130x75x 9,5 


97,55 
205X75X10 
106,70 
140x75x10,5 


109,75 
215x75x10,5 
121,90 
150x75x11 


121,90 
230x75x11 
137,15 
165x90x11,5 


134,10 
240x90x11,5 
152,40 
180x90x 12 


146,30 
255x90x12 
167,65 
180x90x12,5 


158,50 
265X90X12,5 


170,70 
280x90x13 


lengte!' 
Schotbeplating. 
S,c^Ps' 
Schotbeplating. 
Schotbeplating. 


«1 m 
7,5 mm 
48,80 m 
6 
mm 
48,80 m 
5 mm 


en kleiner 
en kleiner 
> 
en kleiner 


115,80 m 
11 
mm 
122 
m 
9,5 mm 
122 
m 
7,5 mm 


en grooter 
en grooter 
en grooter 


Voor schepen met eene tusschengelegen lengte moet de plaatdikte door 
interpolatie worden verkregen. 


Inrichtingen om toegangsopeningen in schotten aan de einden 
van een op zichzelf staand gedeelte van een onderbroken 
bovenbouw af te sluiten. 


Voorschrift XLIII. 


Middelen tot afsluiting der le Klasse. 


Deze middelen tot afsluiting moeten van ijzer en staal, in alle 
gevallen blijvend en stevig aan het schot bevestigd, ingeraamd, 
verstijfd en zoodanig aangebracht zijn, dat het geheele samen­ 
stel even sterk is als het intacte schot; zij moeten, wanneer zij 
gesloten zijn, dicht zijn tegen weer en wind. De sluitinrichtingen 
voor deze middelen tot afsluiting moeten blijvend aan het schot 
of aan de middelen tot afsluiting zelve zijn bevestigd en deze 
middelen moeten zoodanig zijn, dat zij aan beide zijden van het 
schot of van het dek er boven behandeld en gesloten kunnen wor­ 
den. De drempels van de toegangsopeningen moeten tenminste 
380 millimeter boven het dek reiken. 


Voorschrift XLIV. 


Middelen tot afsluiting der 2e Klasse. 


Deze middelen tot afsluiting zijn (a) hard houten scharnierende 
deuren met stevig regelwerk, welke deuren noch breeder dan 
0,76 meter, noch dunner dan 50 millimeter mogen zijn; of (b) losse 
planken, welke over de volle hoogte van de opening tusschen op 
het schot geklonken kanaalijzers zijn aangebracht, waarbij deze 
planken niet dunner dan 50 millimeter mogen zijn, indien de wijdte 
van de opening 0,76 meter of minder bedraagt en waarvan de dikte 
vergroot moet worden in de verhouding van 25 millimeter voor 
elke vermeerdering in wijdte van 380 millimeter; of (c) even doel­ 
treffende wegneembare platen. 


Tijdelijke inrichtingen tot het afsluiten van openingen in 
dekken van den bovenbouw. 


Voorschrift XLV. 


Tijdelijke middelen tot afsluiting van in het middenvlak gelegen 
openingen in het dek van een gesloten bovenbouw bestaan uit: 


(a) een stalen hoofd, dat deugdelijk op het dek is geklonken 
en eene hoogte heeft, welke niet geringer is dan 229 millimeter; 


(b) luiken, als aangegeven in Voorschrift X, welke bevestigd 
worden door hennepsjorrings; en 


(c) ondersteuning van de luiken, als aangegeven in de Voor­ 
schriften XI en XII en de Tabellen 1 en 2. 


In rekening te brengen lengte van een onderbroken bovenbouw. 


Voorschrift XLVI. 


Algemeen. 


Wanneer blootgestelde eindschotten van eene kampanje, eene 
brug en een bak niet van voldoend sterke constructie zijn (zie 
Voorschrift XLII), worden zij als niet bestaand beschouwd. 


Wanneer in de zij beplating van een bovenbouw eene opening 
is aangebracht, welke niet van permanente middelen tot afsluiting 
is voorzien, wordt de lengte van het gedeelte van den bovenbouw 
dwars van de opening niet in rekening gebracht. 


Wanneer de hoogte van een bovenbouw geringer is dan de 
standaardhoogte, wordt de lengte daarvan evenredig met de 
verhouding van de werkelijke tot de standaardhoogte verminderd. 
Wanneer de hoogte grooter is dan de standaardhoogte, wordt 
geen grootere lengte van den bovenbouw in rekening gebracht. 


Voorschrift XLVII. 


Kampanje. 


Wanneer een schot van voldoende sterkte aanwezig is en de 
toegangsopeningen van middelen tot afsluiting der le Klasse 
zijn voorzien, wordt de geheele lengte tot het schot in rekening 
gebracht. Wanneer de toegangsopeningen in een schot van vol­ 
doende sterkte van middelen tot afsluiting der 2e Klasse zijn 
voorzien en de lengte tot het schot 0,5 L of minder bedraagt, 
wordt 100 % van die lengte in rekening gebracht; wanneer de 
lengte 0,7 L of meer bedraagt, 90 % van die lengte; wanneer 
de lengte grooter is dan 0,5 L en kleiner dan 0,7 L, wordt een 
gemiddeld percentage van die lengte in rekening gebracht; 
wanneer eene vermindering wordt toegestaan voor een deugde- 
lijken, belendenden trunk (zie Voorschrift LI), wordt 90 % 
van de lengte tot het schot in rekening gebracht. Van de lengte 
van eene open kampanje of van een open verlengstuk van eene 
kampanje buiten een deugdelijk eindschot, wordt 50 % in rekening 
gebracht. 


Voorschrift XLVIII. 


Verhoogd halfdek. 


Wanneer een voldoend sterk intact schot aanwezig is, wordt 
de geheele lengte tot het schot in rekening gebracht. Indien het 
schot niet intact is, wordt de bovenbouw als eene kampanje van 
eene hoogte, welke geringer is dan de standaardhoogte beschouwd. 


Voorschrift XLIX. 


Brughuis. 


Wanneer een voldoend sterk schot aan elk uiteinde aanwezig 
is en de toegangsopeningen in die schotten voorzien zijn van 
middelen tot afsluiting der le Klasse, wordt de geheele lengte 
tusschen de schotten in rekening gebracht. 


Wanneer de toegangsopeningen in het frontschot van middelen 
tot afsluiting der le Klasse en de toegangsopeningen in het achter­ 
schot van middelen tot afsluiting der 2e Klasse zijn voorzien, 
wordt de geheele lengte tusschen de schotten in rekening ge­ 
bracht; wanneer een aftrek wordt toegestaan voor een deug- 
delijken belendenden trunk, welke tegen het achterschot aansluit 
(zie Voorschrift LI), wordt 90 % van de lengte in rekening 
gebracht. Wanneer de toegangsopeningen in beide schotten zijn 
voorzien van middelen tot afsluiting der 2e Klasse, wordt 90 % 
van de lengte tusschen de schotten in rekening gebracht. Wanneer 
de toegangsopeningen in het frontschot van middelen tot afsluiting 
der le of 2e Klasse zijn voorzien en de toegangsopeningen in het 
achterschot geen middelen tot afsluiting hebben, wordt 75 % 
van de lengte tusschen de schotten in rekening gebracht. 


Wanneer de toegangsoj eningen in beide schotten geen middelen 
tot afsluiting hebben, wordt 50 % van de lengte in rekening 
gebracht. 75 % van de lengte van een open verlengstuk achter 
het achterschot en 50 % van een open verlengstuk vóór het 
frontschot worden in rekening gebracht. 


Voorschrift L. 


Bak. 


Wanneer een schot van voldoende sterkte aanwezig is en de 
toegangsopeningen van middelen tot afsluiting der le of 2e Klasse 
zijn voorzien, wordt de lengte tot het schot in rekening gebracht. 
Wanneer geen middelen tot afsluiting zijn aangebracht en de 


zeeg vóór het midden der lengte niet kleiner is dan de standaard- 
zeeg, wordt 100 % van de lengte van den bak gelegen vóór 0,10 L, 
van de vóórloodlijn gemeten, in rekening gebracht; wanneer 
de zeeg in het voorschip gelijk is aan de helft van de standaard- 
zeeg of minder, wordt 50 % van die lengte in rekening gebracht 
en wanneer de zeeg in het voorschip eene waarde heeft, welke 
tusschen de standaardzeeg en de helft der standaardzeeg ligt, wordt 
een gemiddeld percentage in rekening gebracht. Van de lengte 
van een open verlengstuk achter het schot of achter 0,10 L, ge­ 
meten van de vóórloodlijn, wordt 50 % in rekening gebracht. 


Voorschrift LI. 


Trunk. 


Een trunk of eene soortgelijke constructie, welke zich niet tot de 
scheepsboorden uitstrekt, wordt in rekening gebracht, mits: 


(a) de trunk tenminste even sterk is als een bovenbouw; 


(b) de laadhoofden op het trunkdek zijn aangebracht en vol­ 
doen aan het bepaalde in de Voorschriften VIII tot en met XVI, 
en de breedte van de stringerplaat van het trunkdek eene voldoende 
loopwaring vormt en toereikende dwarsscheepsche verstijving 
verzekert; 


(c) het trunkdek van voor tot achter een vast, van reeling- 
werk voorzien, begaanbaar platform vormt, dan wel dat dit 
wordt gevormd door onderbroken trunks, welke met andere ge­ 
deelten van den bovenbouw door vaste loopbruggen zijn verbonden; 


(d) luchtkokers door den trunk, door waterdichte deksels of 
gelijkwaardige middelen worden beschermd; 


(e) 
naast den trunk op de aan weer en wind blootgestelde 
gedeelten van het vrijboorddek over tenminste hunne halve lengte, 
open reelingwerk is aangebracht; 


(/) de schachten boven de voortstuwingsruimten door den 
trunk, door een bovenbouw van standaardhoogte of door een dek­ 
huis van dezelfde hoogte en van overeenkomstige sterkte zijn 
beschermd. 


Wanneer toegangsopeningen in schotten van de kampanje of 
van de brug van middelen tot afsluiting der le Klasse zijn voor­ 
zien, wordt 100 % van de lengte van een volledigen trunk, verkleind 
in verhouding van zijn gemiddelde breedte tot B, bij de in rekening 


te brengen lengte van den bovenbouw opgeteld. Wanneer de toe­ 
gangsopeningen in deze schotten niet van middelen tot afsluiting 
der le Klasse zijn voorzien, wordt 90 % opgeteld. 


De standaardhoogte van een trunk is gelijk aan de standaard­ 
hoogte van eene brug. 


Wanneer de hoogte van een trunk kleiner is dan de standaard­ 
hoogte van eene brug, wordt de toevoeging in de verhouding van 
de werkelijke tot de standaardhoogte verkleind; wanneer de hoogte 
van de laadhoofden op het trunkdek geringer is dan de standaard­ 
hoogte van laadhoofden (zie Voorschrift IX), moet eene vermin­ 
dering van de hoogte van den trunk welke overeenkomt met het 
verschil tusschen de werkelijke en de standaardhoogte van de 
hoofden in rekening gebracht worden. 


In rekening te brengen lengte van een gesloten bovenbouw 
met in de hartlijn gelegen openingen in het dek. 


Voorschrift LH. 


Gesloten bovenbouw met in de hartlijn gelegen openingen 
i n h e t d e k , w e l k e n i e t v a n p e r m a n e n t e m i d d e l e n t o t a f ­ 
sluiting zijn voorzien. 


Wanneer een gesloten bovenbouw aanwezig is met één of meer 
in de hartlijn gelegen openingen in het dek, welke niet van per­ 
manente middelen tot afsluiting zijn voorzien (zie Voorschriften 
VIII tot en met XVI), wordt de in rekening te brengen lengte 
van den bovenbouw als volgt bepaald: 


(1) Wanneer geen doeltreffende tijdelijke middelen tot afslui­ 
ting van de in de hartlijn gelegen openingen in het dek (zie Voor­ 
schrift XLV) aanwezig zijn, of de opening 80 % of meer van de 
breedte Bx van het dek van den bovenbouw, op het midden van 
de opening gemeten, bedraagt, wordt het schip beschouwd, alsof 
het ter plaatse van elke opening een open kuil heeft en moeten ver­ 
schansingspoorten ter plaatse van dezen kuil worden aangebracht. 
De in rekening te brengen lengte van den bovenbouw tusschen 
openingen wordt bepaald volgens de Voorschriften XLVII, 
XLIX en L. 


(2) Wanneer doeltreffende tijdelijke middelen tot afsluiting 
van de in de hartlijn gelegen openingen in het dek aanwezig zijn en 
de breedte van de opening geringer is dan 0,80 B1, wordt de in 


rekening te brengen lengte bepaald volgens de Voorschriften 
XLVII, XLIX en L, behalve dat, wanneer toegangsopeningen in 
schotten van tusschendekken door middelen tot afsluiting der 
2e Klasse zijn gesloten, zij in verband met de bepalingen van de 
in rekening te brengen lengte worden beschouwd, alsof zij door 
middelen der le Klasse zijn gesloten. De totale in rekening te 
brengen lengte wordt verkregen door bij de volgens (1) bepaalde 
lengte het verschil op te tellen tusschen deze lengte en de scheeps­ 
lengte en wel gewijzigd in de verhouding: 
®i — ^ 
... 
—g 
, waarbij b — breedte van de opening in het dek is; 


Bi — b 
wanneer —— 
grooter is dan 0,5, wordt zij aangenomen 0,5 te 


zijn. 


Aftrek voor bovenbouw. 


Voorschrift LUI. 


Aftrek voor bovenbouw. 


Wanneer de in rekening te brengen lengte van den bovenbouw 
gelijk is aan L, bedraagt de aftrek van het vrijboord 356 milli­ 
meter voor eene scheepslengte van 24,40 meter; zij is 864 milli­ 
meter voor eene lengte van 85,30 meter en 1067 millimeter voor 
eene lengte van 122 meter en grooter. Bij tusschengelegen lengten 
wordt de aftrek door interpolatie verkregen. Wanneer de totale 
in rekening te brengen lengte kleiner is dan L, wordt de aftrek 
een percentage, bepaald naar de volgende Tabel. 


Totale in rekening te brengen lengte 
van den bovenbouw. (E). 
Bovenbouw. 
; 


0 
0,1 
0,2 
0,3 
0,4 
0,5 0,6 0,7 
0,8 
0,9 
T 
Lijn 


L 
L 
L 
L 
L 
L 
L 
L 
L 
L 


. . . . 
4 v , 
% % 
% 
% 
% 
% % % 
% 
% 
% 
Alle typen met bak en 
zonder 
afzonderlijk 


brughuis 
0 
5 
10 
15 
23,5 
32 
46 63 
75,3 
87,7 100 A 


A 11e typen met bak en af­ 
zonderlijk brughuis1). 
0 
6,3 12,7 
19 
27,5 
36 
46 
63 
75,3 
87,7 100 B 


*) Wanneer de in rekening te brengen lengte van een afzonderlijk brughuis 
kleiner is dan 0,2 L, worden de percentages door interpolatie tusschen de 
lijnen B en A verkregen. Wanneer geen bak aanwezig is, worden de percen­ 
tages met 5 verminderd. Percentages voor tusschengelegen lengten van 
bovenbouw worden door interpolatie verkregen. 


Zeeg. 


Voorschrift LIV. 


Algemeen. 


De zeeg wordt gemeten van het dek in de zijde tot eene denk­ 
beeldige lijn, welke evenwijdig aan de kiel door de zeeglijn op het 
midden der lengte is getrokken. 


In schepen, welke met stuurlast ontworpen zijn, mag de zeeg 
ten opzichte van de lastlijn worden gemeten, mits een extra 
merk op 0,25 L vóór het midden der lengte wordt geplaatst om de 
vastgestelde uitwatering aan te geven. 


Dit merk moet overeenkomen met den cirkel midscheeps. 
In gladdekschepen en in schepen met onderbroken bovenbouw 
wordt de zeeg op het vrijboorddek gemeten. 


In schepen, waarvan de bovenzijde van het scheepsboord een 
ongewonen vorm heeft en waarbij eene terugwijking of versprin­ 
ging in die bovenzijde voorkomt, wordt de zeeg beschouwd in 
verband met de gelijkwaardige holte in het midden der lengte (zie 
Voorschrift XXXV). 


In schepen met een bovenbouw van standaardhoogte, welke 
zich over de geheele lengte van het vrijboorddek uitstrekt, wordt 
de zeeg op het dek van den bovenbouw gemeten; wanneer de hoogte 
de standaardhoogte overtreft, mag de zeeg met betrekking tot de 
standaardhoogte worden beschouwd. 


Wanneer een bovenbouw intact is of de toegangsopeningen in de 
begrenzende schotten met middelen tot afsluiting der le Klasse 
zijn voorzien en het dek van den bovenbouw tenminste dezelfde 
zeeg heeft als het blootgestelde vrijboorddek, wordt de zeeg van 
het ingesloten gedeelte van het vrijboorddek niet in rekening ge­ 
bracht. 


Voorschrift LV. 


Standaardzeeglijn. 


De ordinaten in centimeters van de standaardzeeglijn worden 
in de volgende Tabel aangegeven, waarin L de lengte van het schip 
in meters aangeeft. 


Plaats, waar gemeten. 
. 
Ordinaat. 
Factor. 


ALL 
0,833 L + 25,4 
1 


1/6 L van ALL 
0,37 
L + 11,3 
4 


1/3 L „ 
ALL 
0,0925 L + 2,825 
2 


Grootspant 
0 
4 


1/3 L van VLL 
0,185 L + 5,65 
2 


1/6 L 
„ VLL 
0,74 
L + 22,6 
4 


VLL 
1,666 L + 50,8 
1 


ALL — Achtereind van de lastlijn op zomeruitwatering. 
VLL = Vooreind van de lastlijn op zomeruitwatering. 


Voorschrift LVI. 


Meting van afwijkingen van de standaardzeeglijn. 


W anneer de zeeglijn niet samenvalt met de standaardzeeglijn, 
worden de zeven ordinaten van beide lijnen met de daarbij be- 
hoorende factoren, als aangegeven in de tabel van de ordinaten, 
vermenigvuldigd. Het verschil tusschen de sommen van de onder­ 
scheidene producten, gedeeld door 18, geeft dan het tekort of 
de overmaat van zeeg aan. Wanneer de achterste helft van de 
zeeglijn grooter is dan de standaard en de voorste helft kleiner 
is dan de standaard, wordt de overmaat niet in aanmerking ge­ 
nomen en slechts het tekort in rekening gebracht. 


Wanneer de voorste helft van de zeeglijn grooter is dan de 
standaard en het achterste deel van de zeeglijn niet kleiner is dan 
75 % van den standaard, wordt de overmaat in rekening gebracht; 
wanneer het achterste gedeelte minder is dan 50 % van den stan­ 
daard wordt geen rekening gehouden met de overmaat van zeeg 
in het voorschip. Wanneer de zeeg in het achterschip eene waarde 
heeft tusschen 50 % en 75 % van de standaardzeeg, kan eene 
tusschenliggende correctie voor de overmaat van zeeg toegestaan 
worden. 


Voorschrift LVII. 


1T' ijzigingen op grond van afwijkingen van de standaardzeeglijn. 


De wijziging voor zeeg is het tekort of de overmaat van zeeg 


s 
(zie Voorschrift LVI), vermenigvuldigd met 0,75 
—waarbij 


2 L 


S de geheele lengte van den bovenbouw is, als is aangegeven in 
Voorschrift XL. 


Voorschrift LVIII. 


Vermeerdering voor tekort aan zeeg. 


Wanneer de zeeg kleiner is dan de standaardzeeg, wordt de 
wijziging voor het tekort aan zeeg (zie Voorschrift LVII) bij het 
vrijboord opgeteld. 


Voorschrift LIX. 


Vermeerdering voor tekort aan zeeg. 


Voor gladdekschepen en voor schepen, waar een gesloten boven­ 
bouw 0,10 L vóór en 0,10 L achter het midden der lengte van het 
schip bedekt, wordt de wijziging voor een overmaat van zeeg (zie 
Voorschrift LVII) van het vrijboord afgetrokken; 


voor schepen met onderbroken bovenbouw, waar geen gesloten 
bovenbouw het midden van het schip bedekt, wordt niets van het 
vrijboord afgetrokken; wanneer een gesloten bovenbouw minder 
dan 0,10 L vóór en 0,10 L achter het midden der lengte van het 
schip bedekt, wordt de aftrek door interpolatie bepaald. De maxi­ 
mum aftrek voor een overmaat van zeeg is 38 millimeter bij eene 
scheepslengte van 30,50 meter en neemt toe met 38 millimeter 
voor elke vermeerdering van 30,50 meter in lengte van het schip. 


Dekrondte. 


Voorschrift LX. 


Standaarddekrondte. 


De standaarddekrondte van het vrijboorddek is een vijftigste 
van de scheepsbreedte. 


Voorschrift LXI. 


Wijziging voor dekrondte. 


Wanneer de dekrondte van het vrij boorddek grooter of kleiner is dan 
de standaard, wordt het vrijboord onderscheidenlijk verkleind of 
vergroot met een vierde gedeelte van het verschil tusschen de werke­ 
lijke en de standaarddekrondte, vermenigvuldigd met de breuk, 
die aangeeft welk gedeelte van de lengte van het vrijboorddek 
niet door een gesloten bovenbouw is bedekt. Tweemaal de stan­ 
daarddekrondte is het maximum, waarvoor aftrek wordt toege­ 
staan. 


Minimum Vrijboord. 


Voorschrift LXII. 


Zomervrijboord. 


Het minimum vrijboord in den zomer is het vrijboord, dat uit 
de tabel voor het vrijboord na wijziging wegens afwijkingen van de 
standaardgrootheden en na aftrek voor bovenbouw is afgeleid. 


Het vrij boord in zout water, gemeten van de snijlijn tussehen het 
bovenvlak van het vrijboorddek en het buitenoppervlak van de 
huid, mag niet minder dan 51 millimeter bedragen. 


Voorschrift LXIII. 


Tropisch vrijboord. 


Het minimum vrijboord in het tropisch vaargebied is het vrij­ 


boord, dat wordt verkregen door van het Zomervrijboord — van 
48 


den zomerdiepgang, gemeten van den bovenkant van de kiel tot 
het middelpunt van den cirkel, af te trekken. 


Het vrijboord in zout water, gemeten van de snijlijn tussehen 
het bovenvlak van het vrijboorddek en het buitenoppervlak van 
de huid mag niet minder dan 51 millimeter bedragen. 


Voorschrift LXIV. 


Wintervrijboord. 


Het minimum vrijboord in den winter is het vrijboord, dat wordt 


verkregen door bij het Zomervrijboord —- van den zomerdiep- 
48 


gang, gemeten van den bovenkant van de kiel tot het middelpunt 
van den cirkel, op te tellen. 


Voorschrift LXV. 


Wintervrijboord in den Noord-Atlantischen Oceaan. 


Het minimum vrijboord voor schepen met eene lengte, welke 
niet grooter is dan 100,58 meter, is voor reizen gedurende de winter­ 
maanden over den Noord-Atlantischen Oceaan, ten Noorden van 
36° Noorderbreedte, aan het Wintervrijboord, vermeerderd 
met 51 millimeter. Voor schepen met eene lengte grooter dan 
100,58 meter is het gelijk aan het Wintervrijboord. 


Voorschrift LXVI. 


Vrijboord in zoet water. 


Het minimum vrijboord in zoet water van een soortelijk gewicht 
gelijk aan de eenheid is het vrijboord, verkregen door van het 


minimum vrijboord in zout water 
^ af te trekken, waarin 


^ = de waterverplaatsing in zout water in tonnen bij de uit­ 
watering in den zomer, en T = aantal tonnen per centimeter 
indompeling in zout water bij de uitwatering in den zomer. 
Wanneer de waterverplaatsing bij de uitwatering in den zomer 


niet met zekerheid kan worden vastgesteld, moet de aftrek — 


van den zomerdiepgang zijn, gemeten van den bovenkant van de 
kiel tot het middelpunt van den cirkel. 


Voorschrift LXVII. 


Tabel voor het vrijboord van stoovischepen. 


Grondslag voor het minimum Zomervrijboord voor stoomschepen, welke voldoen 
aan de normen, welke in de Voorschriften zijn vastgesteld. 


Vrij- 
T 
! 
Vrij- 
T 
, 
Vrij- 
L 
! 
Vrij- 


L- 
boord. 
j boord. 
| boord. 
' 
| boord. 


Meters. 
Milli- 
Meters. 
Milli- 
Meters. 
Milli- 
Meters. 
Milli­ 
meters. 
meters. 
meters. 
meters. 


24 38 
203 
76,20 
820 
128,02 
1976 
179,83 
3226 


2743 
229 
79,25 
874 
131,06 
2055 
182,88 
3289 


3048 
254 
82,30 
927 
134,11 
2134 
185,93 
3353 


3353 
279 
85,34 
983 
137,16 
2212 
188,98 
3414 


36,58 
305 
88,39 
1041 
140,21 
2291 
192,02 
3475 


39,62 
330 
91,44 
1102 
143,26 
2370 
195,07 
3533 


42,67 
361 
94,49 
1166 
146,30 
2446 
198,12 
3592 


45,72 
394 
97,54 
1229 
149,35 
2522 
201,17 
3650 


4877 
429 
100,58 
1295 
152,40 
2598 
204,22 
3706 


5182 
465 
103,63 
1364 
155,45 
2672 
207,26 
3762 


54,86 
503 
106,68 
1435 
158,50 
2746 
210,31 
3815 


57,91 
544 
109,73 
1509 
161,54 
2817 
213,36 
3868 


60,96 
587 
112,78 
1585 
164,59 
2888 
216,41 
3922 


64 01 
630 
115,82 
1661 
167,64 
2957 
219,46 
3973 


67,06 
676 
118,87 
1737 
170,69 
3025 
222,50 
4026 


70,10 
724 
121,92 
1816 
173,74 
3094 
225,55 
4077 


73J5 
770 
124,97 
1895 
176,78 
3160 
228,60 
4127 


(i) Het minimum vrij boord voor gladdekschepen wordt ver­ 
kregen door bij de waarden volgens bovenstaande tabel 38 milli­ 
meters per 30,50 meter lengte op te tellen. 


(ii) Het vrij boord bij tusschengelegen lengten wordt door inter­ 
polatie verkregen. 


(iii) Wanneer c grooter is dan 0,68, wordt het vrijboord ver­ 


menigvuldigd met den factor —0,68 
s 
1,36 


(iv) Wanneer D grooter is dan 
wordt het vrijboord ver- 
10 


meerderd met 8,33 ^D— 
R millimeter, waarin R gelijk is aan 


L 
3 96 ' wanneer 
lenSte kleiner is dan 118,90 meter en gelijk aan 


30, wanneer delengte gelijk is aan of grooter is dan 118,90 meter. 


Voor een schip met een gesloten bovenbouw, welke over ten­ 
minste 0,6 L het midden der lengte bedekt, met volledigen trunk of 
met een samenstel van een intacten gedeeltelijken bovenbouw 
met een trunk, hetwelk van voor tot achter doorloopt, wordt, 


wanneer D kleiner is dan 
, het vrijboord in bovenvermelde 
lö 


mate verkleind. Wanneer de hoogte van den bovenbouw of den 
trunk kleiner is dan de standaardhoogte, geschiedt de verminde­ 
ring in verhouding tot de standaardhoogte. 


(v) Wanneer de werkelijk gemeten holte tot het bovenvlak 
van het vrijboorddek in het midden der lengte grooter of kleiner 
is dan D, wordt het verschil in millimeters tusschen de holten bij 
het vrijboord opgeteld of er van afgetrokken. 


DEEL IV. 


UITWATERING VAN ZEILSCHEPEN. 


Voorschrift LXVIII. 


Lijnen in verband met den cirkel te gebruiken. 


Lijnen voor Winter en Tropische uitwatering worden op zeilsche- 
.pen niet aangegeven. Het hoogst gelegen merk, tot waar een zeil­ 
schip in zout water in den Winter en binnen het Tropisch vaargebied 
mag worden geladen, is het middelpunt van den cirkel. (Zie Afb. 3.) 
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Voorschrift LXIX. 


Voorwaarden, waaraan in het algemeen moet worden voldaan. 


De voorwaarden, waaraan in het algemeen moet worden 
voldaan, zijn die, welke in Deel III van deze Voorschriften 
zijn vervat. 


Voorschrift LXX. 


Berelxing van het Vrijboord. 


Het Vrijboord wordt volgens de Tabel voor het Vrijboord van 
Zeilschepen op dezelfde wijze berekend als het Vrijboord voor 
Stoomschepen uit de Tabel voor het Vrijboord van Stoomschepen, 
behalve voorzoover het volgende betreft: 


Voorschrift LXXI. 


Holte voor de berekening van het Vrijboord. (D). 


Bij zeilschepen, welke eene grootere tilling van het vlak hebben 
dan 125 millimeter per strekkenden meter van de halve breedte, 


wordt de verticale afstand van den bovenkant van de kiel (Voor­ 
schrift XXXIV) verminderd met het halve verschil tusschen de 
totale tilling van het vlak en die totale tilling, wanneer deze 
125 millimeter per strekkenden meter zou bedragen. De maximum 
tilling van het vlak, waarvoor een aftrek wordt toegestaan, be­ 
draagt 208 millimeter per strekkenden meter van de halve breedte. 


Wanneer de vorm van het onderste gedeelte van het grootspant 
hol verloopt, of wanneer dikke zandstrooken zijn aangebracht, 
wordt de holte gemeten van het punt af, waar de lijn van het vlakke 
gedeelte van het bodemvlak, naar het middenvlak doorgetrokken, 
de zijde van de kiel snijdt. 


De holte, welke in verband met de Tabel voor het Vrij boord 


wordt gebruikt, mag niet kleiner dan 
worden genomen. 
IZ 


Voorschrift LXXII. 


Volheidscoëfficient (c). 


De in verband met de Tabel voor het Vrijboord te gebruiken 
coëfficiënt mag niet kleiner dan 0,62 en niet grooter dan 0,72 
worden genomen. 


Voorschrift LXXIII. 


Bovenbouw op houten schepen. 


Op houten schepen moeten bouw en inrichtingen tot afsluiting 
van den bovenbouw, waarvoor aftrek van het vrijboord wordt 
toegekend, ten genoegen van het bevoegde Lichaam, dat de 
Uitwatering vaststelt, zijn uitgevoerd. 


Voorschrift LXXIV. 


Aftrek voor Bovenbouw. 


Wanneer de in rekening te brengen lengte van den bovenbouw 
gelijk is aan L, bedraagt de aftrek 76 millimeter voor schepen met 
eene lengte van 24,40 meter en 711 millimeter voor schepen met 
eene lengte van 100,58 meter of grooter. Bij tusschengelegen 
lengten wordt de aftrek door interpolatie verkregen. Wanneer de 
totale in rekening te brengen lengte kleiner is dan L, wordt de 
aftrek een percentage, bepaald naar de volgende Tabel: 


lil rekening te brengen lengte 
van den bovenbouw (E). 


Type van bovenbouw. 
i 
, 
j 
i 
i 
^Ü11 


0 ',1I ,2L ,3 L ,4 1 ,5 L ,6 1,7 I ,8 1 ,9 L 
L 


j 
j_^ 


% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 


Alle typen zonder brug- 
huis 
0 
7 
13 
17 
23,5 
30 47i 70 
80 
90 
100 A 


Alle typen met brug- 
huis ') 
0 
7 
14,7 
22 
32 
42 56 
70 
80 
90 
100 B 


Voorschrift LXXV. 


Minimum Vrijboord. 


Geen toeslag op het vrijboord wordt vereischt voor den winter 
en geen aftrek wordt toegestaan voor het tropisch vaargebied. 


Eene vermeerdering in vrijboord van 76 millimeter wordt ver­ 
eischt voor reizen gedurende den winter over den Noord-Atlanti- 
schen Oceaan ten Noorden van den 36sten breedte-graad. 


Bij de berekening van het vrijboord in zoet water voor een 
houten schip wordt de diepgang gemeten van den onderkant der 
sponning van de kiel tot het middelpunt van den cirkel. 


Voorschrift LXXVI. 


Tabel voor het Vrijboord van Zeilschepen. 


Minimum Zomer, Wint t en Tropisch Vrijboord voor ijzeren en stalen gladdekzeilschepen 
welke voldoen aan de normen, welke in de Voorschriften zijn vastgesteld. 


T 
Vrij- 
T 
Vrij- 
T 
Vrij- 
L 
Vrij- 


boord. 
boord. 
' 
boord. 
" 
boord. 


24,384 
234 
42,67 
541 
60,96 
899 
82,30 
1359 


27,430 
279 
45,72 
597 
64,01 
963 
85,34 
1430 


30,48 
328 
48,77 
655 
67,06 
1026 
88,39 
1501 


33.53 
378 
51,82 
716 
70,10 
1090 
91,44 
1572 


36.54 
432 
54,86 
777 
73,15 
1156 
94,49 
1643 
39 62 
485 
57,91 
838 
76,20 
1222 
97,54 
1717 


79,25 
1290 
100,58 
1791 


i) Wanneer de in rekening te brengen lengte van het brughuis kleiner is dan 
0,2 L, worden de percentages door interpolatie tusschen B en A verkregen. 


Percentages voor tusschengelegen lengten van bovenbouw worden door 
interpolatie bepaald. 


(i) Het vrijboord wordt bij tusschengelegen lengten door inter 
polatie verkregen. 


(ii) Wanneer c grooter is dan 0,62, wordt het vrijboord ver- 


• 
M-„L 
* c + °-62 
menigvuldigd met ————. 


(iii) Wanneer D grooter is dan ~ , wordt het vrijboord ver- 


JLZ 


meerderd met ^D 
x ^10 + 
millimeter. 


(iv) Wanneer de werkelijke holte tot den bovenkant van het 
vrijboorddek in het midden der lengte grooter of kleiner is dan D, 
wordt het verschil tusschen de holten in millimeters bij het vrij­ 
boord opgeteld of er van afgetrokken. 


Voorschrift LXXVII. 


Vrijboord van Houten zeilschepen. 


Het vrijboord van een houten zeilschip is het vrijboord, welke 
het schip zou verkrijgen, indien het van ijzer of staal ware, met toe­ 
voeging van zoodanigen toeslag als het bevoegde Lichaam, dat de 
uitwatering vaststelt, noodig acht in verband met de klasse, den 
bouw, den leeftijd en den toestand van het schip. 


Houten schepen van primitieven bouw als dhows, jonken, 
prauwen, enz. worden, voorzoover zulks redelijk en practisch uit­ 
voerbaar is, door de Administratie volgens de Voorschriften voor 
zeilschepen behandeld. 


DEEL V. 


UITWATERING VAN STOOMSCHEPEN, WELKE DEKLADINGEN 


HOUT VERVOEREN. 


Omschrijvingen. 


Deklading hout. Met de uitdrukking „deklading hout" wordt 
eene lading hout bedoeld, welke op een onbedekt gedeelte van een 
vrijboord- of bovenbouwdek wordt vervoerd. De uitdrukking 
omvat geen houtpulp- of dergelijke lading. 


Houtvaart uitwatering. Eene houtvaart uitwatering is eene bij­ 
zondere uitwatering, welke slechts gebruikt wordt, wanneer het 
schip eene deklading hout vervoert, waarbij aan de volgende voor­ 
waarden en bepalingen wordt voldaan. 


Voorschrift LXXVIII. 


Merken op het scheepsboord. 


Lijnen om de Houtvaart Uitwatering aan te duiden. De lijnen, welke 
de diepste aflading bij het vervoer van dekladingen hout in ver­ 
schillende omstandigheden en voor verschillende jaargetijden 
aanduiden, moeten horizontale lijnen zijn met eene lengte van 
230 millimeter en eene dikte van 25 millimeter. Zij beginnen bij 
en staan loodrecht op eene verticale lijn, welke 540 millimeter 
achter het middelpunt van den cirkel (zie Afb. 4) is geplaatst. 
Zij moeten op dezelfde wijze als de gewone uitwatering gemerkt 
en geverifieerd worden (zie Voorschriften V tot en met VII). 


De Lijn voor Zomer Houtvaart Uitwatering wordt aangeduid door 
den bovenkant van eene lijn, gemerkt H Z. 


De Lijn voor Winter Houtvaart Uitivatering wordt aangeduid door 
den bovenkant van eene lijn, gemerkt H W. 


De Lijn voor Noord-Atlantische Winter Houtvaart Uitwatering 
wordt aangeduid door den bovenkant van eene lijn, gemerkt 
H W N A . 


De Lijn voor Tropische Houtvaart Uitwatering wordt aangeduid 
door den bovenkant van eene lijn, gemerkt H T. 


De Lijn voor Zoetwater Houtvaart Uitwatering in den zomer wordt 
aangeduid door den bovenkant van eene lijn, gemerkt H Z W. Het 
verschil tusschen de Zoetwater Houtvaart Uitwatering in den 
zomer en de Zoetwater Uitwatering in den zomer is de correctie, 
welke moet worden toegepast voor het laden in zoet water bij de 
andere lijnen voor Houtvaart Uitwatering. De lijn voor Zoetwater 
Houtvaart Uitwatering in het Tropische vaargebied wordt aan­ 
geduid door den bovenkant van eene lijn, gemerkt H Z W T. 1) 


*) Wanneer zeeschepen eene rivier of binnenwater bevaren is het geoor­ 
loofd zooveel dieper af te laden, als overeenkomt met het gewicht aan brand­ 
stof, enz., dat verbruikt wordt tusschen de plaats van afvaart en de open zee. 


Aanvullende voorwaarden, waaraan moet worden voldaan en 
voorschriften betreffende het dieper afladen. 


Voorschrift LXXIX. 


Bouw van het schip. 


De bouw van het schip moet voldoende sterk zijn met het oog op 
het dieper laden en het gewicht van de deklading. 


Voorschrift LXXX. 


Bovenbouw. 


Het schip moet een bak met eene hoogte van tenminste de stan­ 
daardhoogte en eene lengte van tenminste 7 % van de scheeps­ 
lengte hebben en bovendien eene kampanje of een verhoogd half­ 
dek met een sterken stalen kap of dekhuis achteruit. 


Voorschrift LXXXI. 


Schachten boven de voortstuwingsruimten. 


De schachten boven de voorstuwingsruimten op het vrij boord - 
dek moeten door een bovenbouw van tenminste de standaard- 


hoogte worden beschermd, tenzij deze schachten voldoende sterk 
en hoog zijn om het beladen met hout langs hunne zijden toe te 
laten. 


Voorschrift LXXXII. 


Dubbele bodem tanlcs. 


Indien dubbele bodem tanks over het midden der scheepslengte 
zijn aangebracht, moeten zij eene doelmatige, langsscheepscbe, 
waterdichte indeeling hebben. 


Voorschrift LXXXIII. 


Verschansing. 


Het schip moet voorzien zijn, hetzij van eene vaste verschansing 
van tenminste 990 millimeter hoogte, welke aan de bovenzijde 
bijzonder verstijfd is en gesteund wordt door sterke verschansings- 
steunen, welke aan het dek ter plaatse van de dekbalken bevestigd 
zijn en voorzien zijn van de noodige waterloospoorten, hetzij van 
deugdelijk reelingwerk van dezelfde hoogte als bovenvermeld en 
van bijzondere sterkte. 


Voorschrift LXXXIV. 


Dekopeningen, welke door de deklading hout 
worden bedekt. 


Openingen, welke naar ruimten onder het vrijboorddek leiden, 
moeten goed gesloten en de wiggen moeten vastgekegd zijn. Alle 
onderdeelen, als schildbalken, langsmerkels en luiken moeten op 
hunne plaats liggen. Wanneer ventilatie der ruimen noodig is, 
moeten de luchtkokers op doeltreffende wijze beschermd zijn. 


Voorschrift LXXXV. 


Stuwing. 


De kuilen op het vrijboorddek moeten gevuld zijn met hout, dat 
zoo solide mogelijk is gestuwd tot eene hoogte, welke tenminste 
gelijk is aan de standaardhoogte van eene brug. 


Op een schip, dat zich in den winter in een periodiek winter- 
gebied bevindt, mag de hoogte van de deklading boven het vrij­ 
boorddek een derde gedeelte van de grootste scheepsbreedte niet 


te boven gaan. Elke deklading hout moet vast op elkaar gestuwd, 
gesjord en vastgemaakt zijn. Zij moet op geenerlei wijze de navi­ 
gatie en het verrichten van noodzakelijke werkzaamheden aan 
boord belemmeren of de verzekering van voldoende stabiliteit 
gedurende den geheelen reisduur aantasten, waarbij gelet moet 
worden op toeneming van gewicht tengevolge van het opnemen 
van water en verlies van gewicht tengevolge van het verbruik van 
brandstof en voorraden. 


Voorschrift LXXXVI. 


Bescherming van cLe bemanning, toegang tot voort­ 
stuwingsruimten, enz. 


Veilig en voldoend verkeer naar de verblijven van de bemanning, 
de voorstuwingsruimten en naar alle overige gedeelten, welke in 
verband met de werkzaamheden aan boord moeten worden 
gebruikt, moet te allen tijde gewaarborgd zijn. Ter plaatse van 
openingen, welke naar deze gedeelten toegang verleenen, moet 
de deklading zoo zijn gestuwd, dat deze openingen behoorlijk 
dichtgemaakt en afgesloten kunnen worden tegen het binnen­ 
dringen van water. Deugdelijke bescherming voor de bemanning 
in den vorm van reelingwerk of gespannen lijnen, welke op 
afstanden van ten hoogste 30 centimeters boven elkaar zijn 
geplaatst tot eene hoogte van tenminste 1,20 meter boven de 
lading, moet aan beide zijden van de deklading worden aange­ 
bracht. De bovenkant van de lading moet voldoende vlak zijn 
gemaakt om als loopgang te kunnen dienen. 


Voorschrift LXXXVII. 


Stuurinrichting. 


De stuurinrichting moet deugdelijk tegen beschadiging door 
de lading zijn beschermd en, voorzoover dit uitvoerbaar is, be­ 
reikbaar zijn. Deugdelijke voorzieningen moeten zijn getroffen om te 
kunnen sturen, wanneer de hoofdstuurinrichting wordt beschadigd. 


Voorschrift LXXXVIII. 


Stutten. 


Wanneer wegens den aard van de houtlading dekladingstutten 
noodig zijn, moeten deze voldoende sterk zijn; zij kunnen van hout 
of metaal zijn; de afstand moet verband houden met de lengte 


en den aard van de houtlading, doch mag 3,05 meter niet over­ 
schrijden. Sterke hoekstalen of metalen potten, welke deugdelijk aan 
de stringerplaat zijn bevestigd, of even deugdelijke middelen 
moeten zijn aangebracht om de stutten vast te maken. 


Voorschrift LXXXIX. 


Sjorrings. 


Eene deklading hout moet deugdelijk over de geheele lengte door 
onafhankelijke over de deklading geslagen sjorrings op afstanden 
van niet meer dan 3,05 meter worden vastgemaakt. 


Oogplaten voor deze sjorrings moeten aan de berghoutsgang op 
afstanden van ten hoogste 3,05 meter worden geklonken, waarbij 
de afstand van een eindschot van den bovenbouw tot de eerste 
oogplaat niet grooter mag zijn dan 1,98 meter. Extra oogplaten 
kunnen op de stringerplaat worden aangebracht 


De sjorrings over de deklading moeten in goeden toestand ver- 
keeren en moeten bestaan uit ketting, welke niet lichter is dan 
19 millimeter of uit buigzame staalkabel van gelijke sterkte, 
voorzien van sliphaken en spanschroeven, welke te allen tijde be­ 
reikbaar moeten zijn. In staalkabelsjorrings moet een kort eind 
ketting met lange schalmen voorkomen, teneinde de lengte der 
sjorrings te kunnen regelen. 


Wanneer de lengte van het hout korter is dan 3,66 meter, moet 
de afstand der sjorrings op passende wijze verminderd worden of 
moeten andere geschikte voorzieningen worden getroffen. 


Wanneer de afstand der sjorrings gelijk is aan of kleiner is dan 
1,52 meter, mag de zwaarte der sjorrings verminderd worden, 
doch niet lichter zijn dan een ketting van 12,7 millimeter of staal­ 
kabel van gelijke sterkte. 


Alle onderdeelen, welke noodig zijn voor het vastmaken der 
sjorrings, moeten in sterkte met de sterkte der sjorrings overeen­ 
komen. 


Op dekken van den bovenbouw moeten de stutten voor de dek­ 
lading, wanneer zij worden aangebracht, niet meer dan 3,05 meter 
van elkaar staan en door dwars-scheepsche sjorrings van ruim 
voldoende sterkte vastgemaakt worden. 


Voorschrift XC. 


Teekeningen. 


Teekeningen, welke de onderdeelen en inrichtingen voor het 
stuwen en vastmaken van de dekladingen hout volgens de boven- 


vermelde bepalingen en voorschriften aangeven, moeten aan het 
oordeel van het bevoegde Lichaam, dat de uitwatering vaststelt, 
worden onderworpen. 


Vrijboord. 


Voorschrift XCI. 


Berekening van het vrijboord. 


Wanneer het bevoegde Lichaam, dat de uitwatering vaststelt, 
er zich rekenschap van heeft gegeven, dat het schip geschikt is en 
dat de voorwaarden en de inrichtingen tenminste gelijkwaardig 
zijn aan hetgeen hierboven nopens het vervoer van dekladingen 
hout is voorgeschreven, mag het Zomervrij boord, als berekend 
volgens de Voorschriften en de Tabel in Deel III, gewijzigd worden, 
teneinde een bijzonder vrijboord voor de houtvaart te geven door 
de volgende percentages in de plaats te stellen van die volgens 
Voorschrift LIII: 


Totale in rekening te brengen lengte van den bovenbouw. 


0 
0,1 L 0,2 L 0,3 L 0,4 L 0,5 L 0,6 L 0,7 L 0,8 L 0,9 L 
L 


i 


Schepen van elk 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
I 
% 
% 
% 
typ® 
20 30,75 41,5 52,25 
63 
69,25 75,5 
81,5 
87,5 93,75 100 


Het Winter Houtvaart Vrijboord wordt verkregen door bij het 


Zomer Houtvaart Vrijboord 
van den, tot bovenkant kiel 


gemeten, correspondeerenden diepgang op te tellen. Het Winter 
Houtvaart Vrijboord in den Noord-Atlantischen Oceaan, is het 
Winter Vrijboord in den Noord-Atlantischen Oceaan, als in Voor­ 
schrift LXV voorgeschreven. 


Het Tropisch Houtvaart Vrijboord wordt verkregen door van 


het Zomer Houtvaart Vrijboord ^ van den correspondeerenden 


diepgang af te trekken. 


DEEL VI. 
UITWATEBING VAN TANKSCHEPEN. 
Omschrijving. 


Tankschip. De uitdrukking „tankschip" omvat alle stoom­ 
schepen, welke in het bijzonder zijn gebouwd voor het vervoer van 
onverpakte vloeistofladingen. 


Voorschrift XCII. 


Merken op hei scheepsboord. 


De merken op het scheepsboord moeten overeenkomen met die 
volgens de afbeelding bij Voorschrift IV. 


Aanvullende voorwaarden, waaraan moet worden voldaan en 
voorschriften betreffende het dieper afladen. 


Voorschrift XCIII. 


Bouw van het schip. 


De bouw van het schip moet voldoende sterk zijn met het oog 
op den grooteren diepgang in verband met het vastgestelde 
vrijboord. 


Voorschrift XCIV. 


Bak. 


Het schip moet een bak hebben, welks lengte niet geringer is 
dan 7 percent van de scheepslengte en welks hoogte niet geringer 
is dan de standaardhoogte. 


Voorschrift XCV. 


Schachten boven de voortstuwingsruimten. 


De openingen in de schachten boven de voortstuwingsruimten 
moeten van stalen deuren zijn voorzien. De schachten moeten 
door een gesloten kampanje of brughuis van tenminste de stan­ 
daardhoogte of door een dekhuis van gelijke hoogte en overeen­ 
komstige sterkte worden beschermd. De schotten aan de einden 
van deze dekhuizen moeten eene sterkte hebben, welke met die 
van een frontschot van het brughuis overeenkomt. Alle ingangen 
tot dergelijke dekhuizen op het vrijboorddek moeten van doel­ 
matige afsluitingsinrichtingen zijn voorzien en de drempels moeten 
tenminste 457 millimeter boven het dek liggen. Blootgestelde 
schachten boven voortstuwingsruimten op het dek van den boven­ 
bouw moeten van sterke constructie zijn en alle openingen daarin 
moeten zijn voorzien van stalen middelen tot afsluiting, welke 
blijvend aan de schachten zijn verbonden en geschikt zijn om aan 
beide zijden behandeld en gesloten te worden. De drempels van 
deze openingen moeten ten minste 380 millimeter boven het dek 
liggen. Openingen voor luchtroosters boven ketelruimen moeten 


zoo hoog boven het dek van den bovenbouw liggen als redelijk 
en practisch uitvoerbaar is en moeten zijn voorzien van sterke 
stalen deksels, welke door blijvende bevestiging op hunne plaats 
worden gehouden. 


Voorschrift XCVI. 


Loopbrug. 


Eene deugdelijke blijvende loopbrug van voldoende sterkte in 
verband met hare blootgestelde opstelling moet van voren tot 
achter op eene hoogte gelijk aan die van het dek van den boven­ 
bouw tusschen de kampanje en een midscheeps geplaatst brug- 
huis en, wanneer de bemannings ver blij ven in den bak liggen, 
van dit brughuis naar den bak zijn aangebracht. Andere gelijk­ 
waardige toegangsmiddelen zooals gangen onder het dek, mogen 
ook worden toegepast om eene loopbrug te vervangen. 


Voorschrift XCVII. 


Bescherming van de bemanning, toegang tot voort­ 
stuwingsruimten, enz. 


Veilige en voldoende toegangen van de hoogte, waarop de loop- 
brug is aangebracht, naar het volksverblijf, de voortstuwings­ 
ruimten en naar alle gedeelten, welke in verband met de werkzaam­ 
heden aan boord moeten worden gebruikt, moeten te allen tijde 
beschikbaar zijn. Dit voorschrift geldt niet ten aanzien van pomp- 
kamers, welke op het vrijboorddek een ingang hebben, wanneer 
de openingen daarvan voorzien zijn van middelen tot afsluiting 
der le Klasse. 


Voorschrift XCVIII. 


Laadhoofden. 


Alle laadhoofden op het vrijboorddek en op het dek van expansie- 
trunks moeten door deugdelijke stalen deksels waterdicht worden 
gesloten. 


Voorschrift XCIX. 


Luchtkokers. 


Luchtkokers naar ruimten onder het vrijboorddek moeten van 
ruim voldoende sterkte zijn, dan wel door een bovenbouw of op 
even doeltreffende wijze beschermd zijn. 


Voorschrift C. 


Middelen tot loozing van water. 


Schepen met eene verschansing moeten open reelingwerk hebben, 
dat over tenminste de halve lengte van het onbeschermde gedeelte 


van het aan weer en wind blootgestelde dek is aangebracht of van 
andere doeltreffende inrichtingen voor waterloozing zijn voorzien. 
De bovenkant van de berghoutsgang moet zoo laag mogelijk en bij 
voorkeur niet hooger dan de bovenkant van het stringerhoekstaal 
worden gehouden. 


Wanneer deelen van den bovenbouw door een trunk zijn ver­ 
bonden, moet over de volle lengte van het aan weer en wind bloot­ 
gestelde gedeelte van het vrijboorddek open reelingwerk zijn 
aangebracht. 


Voorschrift Cl. 
Teékeningen. 


Teekeningen, welke de voorgestelde onderdeelen en inrichtingen 
aangeven, moeten ter goedkeuring onderworpen worden aan het 
oordeel van het bevoegde Lichaam, dat het vrijboord vaststelt. 


Vrijboord. 


Voorschrift CII. 


Berekening van het Vrijboord. 


Wanneer het bevoegde Lichaam, dat het vrijboord vaststelt, 
overtuigd is, dat aan de voorafgaande bepalingen is voldaan, 
mag het Zomer Vrijboord met behulp van de Tabel voor tank­ 
schepen berekend worden. Alle correcties, behalve die voor glad­ 
dekschepen, onderbroken bovenbouw, overmaat van zeeg en 
winterreizen over den Noord-Atlantischen Oceaan, moeten in 
overeenstemming met het bepaalde in Deel III van de Voor­ 
schriften worden toegepast. 


Voorschrift CM. 


Aftrek voor Onderbroken Bovenbouw. 


Wanneer de totale in rekening te brengen lengte van den boven­ 
bouw kleiner is dan L, wordt de aftrek een percentage van dien 
voor een bovenbouw met de lengte gelijk aan L en wordt dit per­ 
centage verkregen uit de volgende tabel. 


Totale in rekening te brengen lengte van den bovenbouw. 


j 0 
0,1 L 0,2 L 0,3 L | 0,4 L 0,5 L .0,6 L 0,7 L 0,81 0,91 
L 


% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 
% 


Alle typen .... 
0 
7 
14 
21 
31 
41 
52 
63 
75,3 
87,7 
100 


Voorschrift CIV. 


Aftrek voor overmaat van zeeg. 


Wanneer de zeeg grooter is dan de standaardzeeg, wordt voor 
alle tankschepen de1 correctie voor overmaat van zeeg (zie Voor­ 
schrift LVII van Deel III, Uitwatering van Stoomschepen) 
afgetrokken van het vrij boord. Voorschrift LIX van Deel III 
is niet van toepassing ,behalve dat de maximum aftrek voor over­ 
maat van zeeg 38 millimeter bedraagt voor eene lengte van 30,50 
meter en toeneemt met 38 millimeter voor elke vermeerdering in 
lengte van het schip van 30,50 meter. 


Voorschrift CV. 


Wintervrijboord in den Noord-Atlantischen Oceaan. 


Het minimum vrij boord voor reizen over den Noord-Atlantischen 
Oceaan, benoorden den 36sten breedtegraad, gedurende de winter­ 
maanden is het Winter Vrijboord vermeerderd met 25,4 millimeter 
voor elke 30,50 meter lengte van het schip. 


Voorschrift CVI. 


Tabel voor het Vrijboord van Tankschepen. 


L in meters. 
Vrijboord m 
meters 
Vrijboord in 


millimeters. 
u m meters" 
millimeters. 


57.91 
546 
121,92 
1587 


60,96 
587 
124,97 
1648 


64,01 
627 
128,02 
1712 


67,06 
668 
131,06 
1775 


70,10 
711 
134,11 
1841 


73,15 
754 
137,16 
1908 


76,20 
800 
140,21 
1974 


79,25 
846 
143,26 
2037 


82.30 
894 
146,30 
2101 


85,34 
942 
149,35 
2162 


88,39 
993 
152,40 
2222 


91,44 
1044 
155,45 
2281 


94,49 
1095 
158,50 
2339 


97,54 
1146 
161,54 
2395 


i00,58 
1196 
164,59 
2451 


103,63 
1250 
167,64 
2504 


106,68 
1303 
170,69 
2558 


109,73 
1359 
173,74 
2609 


112,78 
1415 
176,78 
2657 


115,82 
1471 
179,83 
2705 


118,87 
1529 
182,88 
2753 


Voor schepen met eene lengte grooter dan 182,88 meter moet door de 
Administratie eene regeling worden getroffen. 


BIJLAGE II. 


GRENZEN DER VAARGEBIEDEN (ZÖNES) EN PERIO­ 
DIEKE SEIZOENVAARGEBIEDEN. 


Vaargebicden. 


De zuidelijke grens van het Noordelijk „Periodiek Winter" voor­ 
gebied wordt gevormd door eene lijn getrokken van de Oostkust 
van Noord-Amerika langs de parallel van 36° Noorderbreedte naar 
Kaap Tarifa in Spanje; van de Oostkust van Korea langs de paral­ 
lel van 35° Noorderbreedte naar de Westkust van Honshiu, 
Japan; van de Oostkust van Honshiu langs de parallel van 35° 
Noorderbreedte tot 150° Westerlengte en van daar langs de loxo- 
droom naar de Westkust van het eiland Vancouver op 50° Noorder­ 
breedte, waarbij Fusan (Korea) en Yokohama beschouwd moeten 
worden op de grenslijn te liggen van het Noordelijk „Periodiek 
Winter" vaargebied en het „Zomer" vaargebied. 


De Noordgrens van het „Tropisch" vaargebied wordt gevormd 
door eene lijn getrokken van de Oostkust van Zuid-Amerika op 
10° Noorderbreedte langs de parallel van 10° Noorderbreedte tot 
20° Westerlengte, dan recht Noord tot 20° Noorderbreedte en van­ 
daar langs de parallel van 20° Noorderbreedte tot de Westkust van 
Afrika; vervolgens van de Oostkust van Afrika langs de parallel 
van 8° Noorderbreedte naar de Westkust van het Maleische 
schiereiland; van daar de kust volgend van dit schiereiland en van 
Siam tot de Oostkust van Cochin China op 10° Noorderbreedte en 
vervolgens langs de parallel van 10° Noorderbreedte tot 145° 
Oosterlengte; van daar recht Noord tot 13° Noorderbreedte en 
vervolgens langs de parallel van 13° Noorderbreedte naar de 
Westkust van Centraal Amerika, waarbij Saigon beschouwd moet 
worden op de grenslijn te liggen van het „Tropisch" vaargebied 
en het „Periodiek Tropisch" vaargebied (4). 


De Zuidelijke grens van het „Tropisch" vaargebied wordt ge­ 
vormd door eene lijn getrokken van de Oostkust van Zuid-Amerika 
langs de Zuidelijke keerkringlijn tot de Westkust van Afrika; van 
de Oostkust van Afrika, langs de parallel van 20° Zuiderbreedte 
tot de Westkust van Madagaskar, van daar langs de West- en 


Noordkust van Madagaskar tot 50° Oosterlengte, vervolgens recht 
Noord tot 10° Zuiderbreedte, van daar langs de parallel van 10° 
Zuiderbreedte tot 110° Oosterlengte, dan langs de loxodroom, 
naar Port Darwin in Australië en van daar Oostwaarts langs de 
kust van Australië en het eiland Wessel tot Kaap Wessel, vervol­ 
gens langs de parallel van 11° Zuiderbreedte naar de Westzijde van 
Kaap York, van de Oostzijde van Kaap York op 11° Zuiderbreedte 
langs de parallel van 11° Zuiderbreedte naar 150° Westerlengte, 
van daar langs de loxodroom naar een punt op 26° Zuiderbreedte 
cn 75° Westerlengte en tenslotte langs de loxodroom naar een 
punt op de Westkust van Zuid-Amerika op 30° Zuiderbreedte, 
waarbij Coquimbo, Rio de Janeiro en Port Darwin beschouwd 
moeten worden op de grenslijn te liggen van het „Tropisch" en van 
het „Zomer" vaargebied. 


De volgende watergebieden worden beschouwd als „Tropisch" 
vaargebied : 


(1) 
Het Kanaal van Suez, de Roode Zee en de Golf van Aden, 
van Port-Said tot den meridiaan van 45° Oosterlengte, waarbij 
Aden en Berbera beschouwd moeten worden op de grenslijn te 
liggen van het „Tropisch" vaargebied en het „Periodiek Tropisch" 
vaargebied 2 (b). 


(2) De Perzische Golf tot den meridiaan van 59° Oosterlengte. 


De Noordelijke grens van het Zuidelijk „Periodiek Winter" vaar­ 
gebied wordt gevormd door eene lijn getrokken van de Oostkust 
van Zuid-Amerika langs de parallel van 40° Zuiderbreedte, tot 
56° Westerlengte, van daar langs de loxodroom naar een punt 
gelegen op 34° Zuiderbreedte en 50° Westerlengte, vervolgens 
langs ae parallel van 34° Zuiderbreedte tot de Westkust van Zuid- 
Afrika; van de Oostkust van Zuid-Afrika op 30° Zuiderbreedte 
langs de loxodroom naar de Westkust van Australië op 35° Zuider­ 
breedte, vervolgens langs de Zuidkust van Australië tot Kaap 
Arid, van daar langs de loxodroom naar Kaap Grim, Tasmanië, 
vervolgens langs de Noordkust van Tasmanië naar Eddystone 
Punt, van daar langs de loxodroom naar de Westkust van Zuid­ 
eiland, Nieuw-Zeeland, op 170° Oosterlengte, vervolgens langs de 
West-, Zuid- en Oostkust van Zuideiland tot Kaap Saunders en 
van daar langs de loxodroom naar een punt op 33° Zuiderbreedte 
en 170° Westerlengte: van dit punt langs de parallel van 33° 
Zuiderbreedte naar de Westkust van Zuid-Amerika, waarbij Valpa- 
raiso, Kaapstad en Durban beschouwd moeten worden op de 
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grenslijn te liggen van het Zuidelijk „Periodiek Winter" vaargebied 
en het „Zomer" vaargebied. 


Zomervaargebieden. De overgebleven watergebieden vormen de 
„Zomer" vaargebieden. 


Periodieke vaargebieden. De volgende watergebieden moeten als 
„Periodiek Tropische" vaargebieden worden beschouwd: 


(1) 
I n d e n N o o r d - A t l a n t i s c h e n O c e a a n . Een watergebied, aan 
de Noordzijde begrensd door eene lijn van Kaap Catoche in Yu- 
catan naar Kaap San Antonio op Cuba, door de Zuid-Cubaansche 
kust tot 20° Noorderbreedte en door de parallel van 20° Noorder­ 
breedte tot aan een punt op 20° Noorderbreedte en 20° Wester­ 
lengte; aan de Westzijde door de kust van Centraal Amerika; aan 
de Zuidzijde door de Noordkust van Zuid-Amerika en door de 
parallel van 10° Noorderbreedte en aan de Oostzijde door den 
meridiaan van 20° Westerlengte. 


Tropisch: van 1 November tot 15 Juli. 
Zomer: van 16 Juli tot 31 October. 


(2) 
De Arabische Zee. 


( a ) T e n N o o r d e n v a n 2 4 ° N o o r d e r b r e e d t e . K a r a c h i 
moet worden beschouwd op de grenslijn te liggen van dit vaar­ 
gebied en het Periodiek Tropische vaargebied (b) hieronder. 


Tropisch: van 1 Augustus tot 20 Mei. 
Zomer: van 21 Mei tot 31 Juli. 


(b) T e n Z u i d e n v a n 2 4 ° N o o r d e r b r e e d t e . 
Tropisch: van 1 December tot 20 Mei en van 16 September tot 


15 October. 


Zomer: van 21 Mei tot 15 September en van 16 October tot 
30 November. 


(3) 
De Golf van Bengalen. 


Tropisch: van 16 December tot 15 April. 
Zomer: van 16 April tot 15 December. 


(4) 
In de Chineesche Zee. 


Een watergebied, begrensd aan de West- en Noordzijde door de 
kust van Indo-China en China tot Hongkong, aan de Oostzijde door 
de loxodroom naar de haven van Soeal (op het eiland Luzon) 
en door de Westkust van de eilanden Luzon, Samar en Leyte tot 
aan de parallel van 10° Noorderbreedte en aan de Zuidzijde door 
de parallel van 10° Noorderbreedte. 


Hongkong en Soeal moeten worden beschouwd op de grenslijn te 
liggen van het „Periodiek Tropisch" vaargebied en het „Zomer" 
vaargebied. 


Tropisch: van 21 Januari tot 30 April. 
Zomer: van 1 Mei tot 20 Januari. 


(5) 
In den Noordelijken Stillen Oceaan. 


(а) Een watergebied, aan de Noordzijde begrensd door de 
parallel van 25° Noorderbreedte, aan de Westzijde door den 
meridiaan van 160° Oosterlengte, aan de Zuidzijde door de 
parallel van 13° Noorderbreedte en aan de Oostzijde door den 
meridiaan van 130° Westerlengte. 


Tropisch: van 1 April tot 31 October. 
Zomer: 1 November tot 31 Maart. 


(6) Een watergebied, aan de Noord- en Oostzijde begrensd door 
de kusten van Californië, Mexico en Centraal-Amerika, aan de 
Westzijde door den meridiaan van 120° Westerlengte en door de 
loxodroom loopende van een punt op 30° Noorderbreedte en 120° 
Westerlengte naar een punt op 13° Noorderbreedte en 105° Wes­ 
terlengte en aan de Zuidzijde door de parallel van 13° Noorder­ 
breedte. 


Tropisch: van 1 Maart tot 30 Juni en van 1 tot 30 November. 
Zomer: van 1 Juli tot 31 October en van 1 December tot 28/29 
Februari. 


( б ) I n d e n Z u i d e l i j k e n S t i l l e n O c e a a n . 


(а) Een watergebied aan de Noordzijde begrensd door de pa- 
rellel van 11° Zuiderbreedte, aan de Westzijde door de Oostkust 
van Australië, aan de Zuidzijde door de parallel van 20° Zuider­ 
breedte en aan de Oostzijde door den meridiaan van 175° Ooster­ 
lengte; de Golf van Carpentaria bezuiden 11° Zuiderbreedte erbij 
gerekend. 


Tropisch: van 1 April tot 30 November. 
Zomer: van 1 December tot 31 Maart. 


(б) Een watergebied aan de Westzijde begrensd door den meri­ 
diaan van 150° Westerlengte. Aan de Zuidzijde door de parallel van 
20° Zuiderbreedte en aan de Noord- en Oostzijde door de loxodroom, 
die de Zuidgrens vormt van het „Tropisch" vaargebied. 


Tropisch: van 1 Maart tot 30 November. 
Zomer: van 1 December tot 28/2S) Februari. 


De volgende zijn Periodieke Wintervaargebieden: 
Noordelijk ,,Periodiek Winter" vaargebied (tusschen Noord- 
Amerika en Europa); 


( a ) In het watergebied, binnen en ten Noorden van de vol­ 
gende lijn: 


Eene lijn recht Zuid getrokken van de kust van Groenland op 
50° Westerlengte tot aan 45° Noorderbreedte, van daar langs de 
parallel van 45° Noorderbreedte tot aan den meridiaan van 15° 
Westerlengte, van daar recht Noord tot aan 60° Noorderbreedte 
en vervolgens langs de parallel van 00° Noorderbreedte tot aan de 
Westkust van Noorwegen, waarbij Bergen beschouwd moet worden 
op de grenslijn te liggen van dit watergebied en het watergebied 
(6) hieronder aangegeven. 


Winter: van 16 October tot 15 April. 
Zomer: van 16 April tot 15 October. 


( b ) Een watergebied buiten gebied (a ) hierboven vermeld en 
Noordelijk van de parallel van 36° Noorderbreedte. 


Winter: van 1 November tot 31 Maart. 
Zomer: van 1 April tot 31 October. 


Oostzee (begrensd door den meridiaan van Kaap Skagen). 
Winter: van 1 November tot 31 Maart. 
Zomer: van 1 April tot 31 October. 


Middellandselie Zee en Zwarte Zee. 
Winter: van 16 December tot 15 Maart. 
Zomer: van 16 Maart tot 15 December. 


Noordelijk ,,Periodiek Winter" vaargebied. (tusschen Azië en 
Noord-Amerika met uitzondering van de Japansche Zee bezuiden 
50° Noorderbreedte). 


Winter: van 16 October tot 15 April. 
Zomer: van 16 April tot 15 October. 


Japansche Zee tusschen de 'parallellen van 35° en 50° Noorder­ 
breedte. 


Winter: van 1 December tot 28/29 Februari. 
Zomer: van 1 Maart tot 30 November. 


Zuidelijk ,,Periodiek Winter" vaargebied. 
Winter: van 16 April tot 15 October. 
Zomer: van 16 October tot 15 April. 


BIJLAGE III. 


INTERNATIONAAL CERTIFICAAT VAN UITWATERING. 


Uitgereikt namens de Regeering van 


volgens de bepalingen van het 


Internationaal Verdrag betreffende de Uitwatering, 1930. 


Schip 
Internationaal naamsein 


Haven, waar het schip thuis- 
hoort 
Bruto inhoud 


(register tonnen) 


Vrijboord vanaf de deklijn. 
Plaats van het uitwateringsmerk. 


Tr°Pisch 
(o) 
boven (6). 


Zomer 
(6) Bovenkant van het merk 


door het middelpunt van den 
cirkel. 


Winter 
(c) 
onder (b). 


Winter 
Noord-Atlantischen 
Oceaan 
onder (6). 


Vermindering voor zoet water voor elk vrijboord 
De bovenkant van de deklijn, van waar af elk vrijboord is ge­ 
meten, ligt 
boven den bovenkant van het 


dek in de zijde. 


Ondergeteckende verklaart, dat het schip is onderzocht en het 
hierboven aangegeven vrijboord en de plaatsen van de uitwate- 
ringsmerken overeenkomstig het Verdrag zijn vastgesteld. 


Dit certificaat blijft geldig tot 


Uitgereikt te 
den 


Hier volgt de onderteekening of het zegel en de kwaliteit van het 
bevoegde Lichaam, dat het certificaat heeft uitgereikt. 


Zie achterzijde. *) 


N.B. Wanneer zeeschepen eene rivier of een binnenwater bevaren, 
is het geoorloofd zooveel dieper af te laden als overeenkomt 
met het gewicht van de brandstof, enz., dat verbruikt 
wordt tusschen de plaats van afvaart en de open zee. 


Aangezien dit schip geheel voldoet aan de bepalingen van het 
Verdrag, wordt dit certificaat vernieuwd tot 


Plaats 
Datum 


Onderteekening of zegel en kwaliteit van het bevoegde Lichaam. 


Aangezien dit schip geheel voldoet aan de bepalingen van het 
Verdrag, wordt dit certificaat vernieuwd tot 


Plaats 
Datum 


Onderteekening of zegel en kwaliteit van het bevoegde Lichaam. 


Aangezien dit schip voldoet aan de bepalingen van het Verdrag, 
wordt dit certificaat vernieuwd tot 


Plaats 
Datum 


Onderteekening of zegel en kwaliteit van het bevoegde Lichaam. 


BIJLAGE IV. 


TITELS VAN WETTEN EN VOORSCHRIFTEN BETREF­ 
FENDE DE UITWATERING, WELKE GELIJKWAARDIG 
MET DE BRITSCHE VOORSCHRIFTEN VAN DEN BOARD 
OF TRADE, 1906, WORDEN GEACHT. 


AUSTRALIË. 


Part IV of the Navigation Act, 1912—1920, and Navigation 
(Load Line) Regulations of 17th December, 1924. 


BELGIË. 


Wet op de Veiligheid der Schepen (7 December 1920). 


CHILI. 


Reglamento para el trazato del disco marcas y linea oficial de 
carguio de las naves mercantes (Decree N°. 1892 of the 12th No­ 
vember, 1919). 


DENEMARKEN. 


Lov om Tilsyn med Skibe af 29 Marts 1920 (met latere wijzi­ 
gingen). 


- Voorschriften en Tabellen, betreffende het vrijboord van Schepen 
van 30 September 1909, als gewijzigd bij Aanteekening van den 
25 Juli 1918. 


FRANKRIJK. 


Loi du 17 avril 1907, arrêté du 5 septembre 1908. Décret du 
21 septembre 1908. Autre décret du 21 septembre 1908 modifié 
par le décret du Ier septembre 1925. Décret du 12 mai 1927. 
Décret du 17 janvier 1928. 


DUITSCHLAND. 


Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft über den Freibord 
für Dampfer und Segelschiffe, Ausgabe 1908. 


HONGKONG. 


Merchant Shipping Consolidation Ordinance (N°. 10 of 1899) 
as amended by Ordinances Nos. 31 of 1901, 2 of 1903, 5 of 1905, 
16 of 1906, 9 of 1909, and 6 of 1910. 


IJSLAND. 


Wet N°. 58 van 14 Juni 1929, Deelen 25—26. 


BRITSCH-INDIË. 


Indian Merchant Shipping Act, 1923. 


ITALIË. 


Regole e tavole per assignazione del „Bordo Libero" approved 
by decree dated lst February, 1929-VII of the Italian Minister 
for Communications. 


Vóór 1929: De Voorschriften van den Britschen Board of 
Trade 1906. 


JAPAN. 


Wet betreffende de Uitwatering van Schepen (Wet N°. 2 van 
het 10e jaar van Taisho 1921) en de bijbehoorende Voorschriften 
en regelingen. 


NEDERLAND. 


Koninklijk Besluit van den 22en September 1909 (Staatsblad 
N°. 315). 


NEDERLANDSCH-INDIË. 


Koninklijk Besluit van den 22en September 1909 (Staatsblad 
N°. 315). 


NIEUW ZEELAND. 


British Board of Trade Rules, 1906. 


NOORWEGEN. 


Norske Fribordsregler og Tabelier af 1909. 


PORTUGAL. 


Decreto N . 11.210 de 18 de Julho de 1925 en bijbehoorende 
Voorschriften en instructies. 


SPANJE. 


Reglamento para el Trazado del Disco y Marcas de Maxima 
Carga de los Buques mercantes, 1914. 


STRAITS SETTLEMENTS. 


British Board of Trade Rules, 1906. 


ZWEDEN. 


Voorschriften en Vrij boord tabellen goedgekeurd bij Koninklijk 
Besluit van 21 Mei 1910. 


VEREENIGD KONINKRIJK. 


Board of Trade Rules, 1906. 


VEREENIGDE STATEN VAN AMERIKA. 


British Board of Trade Rules, 1906. 


UNIE VAN SOCIALISTISCHE SOVJET REPUBLIEKEN. 


Voorschriften en Regelingen betreffende de Uitwatering van 
handels-zeeschepen, uitgegeven door het Register van de Unie 
van Socialistische Sovjet Republieken, 1928. 


FORE-AND-AFTERS. 


Length of 
Bulb Plate. Centre Fore-and-Aflers. 
Bulb Angle. Side Fore-and-Afters. 


Fore-and- 
Mounüng. 
Spacing Centre to Centre. 
Spacing Centre to Centre. 
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~ 
^ 
f 
^ 
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ins. 
ins. 
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X 
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Wood Centre Fore-and-Afters. 
Wood side Fore-and-Afters. 


Sparing Centre to Centre. 
Spacing Centro to Centre. 


3' °* 
o* 
5' o» 
3M)» 
II 
" 
VÖ" 
j 
^ 


t 
® 
B 
P 
B 
D fe 
D 
B 
I) 
D 
B 
D 
B 


6' 0» 
1?' 
In7S" 
'nS- 
irT' 
ins" 
ins' 
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| 
tal tal 


8' 0* 
6* 
7 
71 
7 
a* 
l 
fï 
5J 
6 
6 
6J 
6 


10' 0" 
g 
7 
81 
H 
a 
3 
o* 
S* 
7* 
7 
8 
7 
h 
! 
^ 
8 
9 
9 
8 
7 
Si 
8 
9 
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A = Plain angle. 
BP = Bulb plate. 
P = Plate. 
D = Depth. 
B = Breadth. 


Sizes ^or'tatermedtete^eneth^and^sDadnff SfoLfne^h'60^^ "ff™ "w^611 f°m 0,8 ^ mounting to the Iower ed^e- DePths for fore-and-afters aro measured from the underside of thehatch covers to the lower edge. 
hi.lt,«a t 
T spacing are obtamed by interpolation. Where plates are specified, two angles, of the size given for mountings, are to be fltted at the upper and at the lower pait of the beam Where 
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at the upper part of the sect.on. Where tho specified flanges cf an angle are of different dimensions, the larger flange 
is to be horizontal. 
mountings, is to be fltted 


or bulb plate section mav be M Z tnt of The d'pnfb, 
l 
Tv, 
a''6 TT• 
P 
aDgleS ^ 
b° 60 P6r C6nt' °f the depthS giV6n ab0V6; the depths of beams and steel fo«-a«<J-aftere formed of bulb angle 


the de^tts^nd breadt^ of TTOOdTore arid aftBrs iriav h5»?n 
V the thickness of p ates bulb angles and bulb plates should correspond to the thlckness tabulated forthereduceddepths witha minimum thicknessof 
80 inch; 


feet in length 
t h T s zes of the beams ' and7SÏLT ? ^ ^ 
v 
***" *" "** f°re'and-afters. but the 
fore-and-afters must be not less than 6* inches wide. In ships between WO feet and 200 
in lengrn, tne sizes 01 tne beams and fore-and-alters are to be delermmed by linear interpolation. 


GALIOTES 


Tóle a Boudin. Galiotes centrales. 
Cornières a Boudin. Galiotes latérales. 


Longueur 
: 


de 
Armature. 
Écartement d'Axe en Axe. 
Écartement d'Axe en Axe. 


Galiotes. 
0m91. 
Im22. 
Im52. 
0m91. 
Im22. 
Im52. 


Mètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 


1,83 
65 X 65 X 9 
150 X 9 
165 X 9,5 
180 X 9,5 
150 X 75 X 9,5 
16*5 X 90 X 9,5 
180 X 90 X 9,5 


2,44 
65 X 65 X 9,5 
180 x 10,5 
200 X 11 
230 X 11 
180 X 90 X 10.5 
200 X 75 X 11 
230 X 90 X 11 


3,05 
65 X 65 X 10 
200 X 12,5 
240 X 12,5 
280 X 12,5 
200 X 90 X 12,5 
240 X 90 X 12,5 
280 X 90 X 12,5 


Galiotes centrales en Bois. 
Galiotes latérales en Bois. 


Longueur 
Écartement d'Axe en Axe. 
Écartement d'Axe en Axe. 


de la 
i 


Galiote. 
0m91. 
Im22. 
Im52. 
0m91. 
Im22. 
Im52. 


H 
j 
L 
H 
L 
H 
L 
H 
L 
! 
H 
L 
H 
L 


1,83 
140 
180 
150 
180 
165 
180 
140 
140 
150 
150 
165 
150 


2,44 
165 
180 
190 
180 
200 
180 
165 
165 
190 
180 
200 
180 


3,05 
200 
180 
215 
200 
280 
280 
200 
180 
2L5 
200 
230 
230 


C = Cornière ordinaire. 
TB = Tóle a boudin. 
T = Töle. 
H = Hauteur. 
L = Largeur. 


La hauteur des barrots mobiles est la hauteur au milieu de leur longueur. Elle est mesurée depuis 1'armature supérieure jusqu'au bord inférieur. La hauteur des galiotes est mesurée depuis la face inférieure des pan 
neaux de fermeture jusqu'au bord inférieur. Pour des longueurs et écartements intermèdiaires les dimensions sont obtenues par interpolation. Lorsque 1'emploi de töles est exigé, deux cornières ayant les dimensions spécifiées 
pour les armatures doivent être placées a la partie haute et a la partie basse du barrot mobile. Lorsque des töles a boudin sont exigées, deux cornières ayant les dimensions exigées pour les armatures doivent être placées 
a la partie supérieure du barrot mobile ou de la galiote. Lorsque des cornières a boudin sont exigées, une cornière ayant les dimensions exigées pour les armatures doit être placée a la partie haute. Lorsque les largeurs exigées 
pour les pannes d'une cornière sont différentes, la panne la plus large doit être disposée horizontalement. 


* Dans les navires dont la longueur ne dépasse pas 30m50 la hauteur des barrots mobiles constitués par des tèles et des cornières peut être égale a 60 pour cent de la hauteur donnée a la table; la hauteur des barrots 
mobiles et des galiotes en acier constitués par une cornière a boudin ou par une töle a boudin peut être égal a 80 pour cent de la hauteur donnée a la table; 1'épaisseur des töles, cornières è. boudin et töles a boudin doit être 
celle qui correspond, dans la table, a la hauteur réduite, sans toutefois que cette épaisseur puisse être inférieure a 7 m/m5. Les hauteurs et les largeurs des galiotes en bois peuvent être égales a 80 pour cent des dimensions 
données a la table pour les galiotes latérales; mais les galiotes centrales ne doivent pas avoir une largeur inférieure a 165 millimètres. Dans les navires dont la longueur est comprise entre 30m50 et 61 mètres les dimensions 
des barrots et des galiotes doivent être déterminées par interpolation linéaire. 


FORE-AND-AFTERS. 


Bulb Plate. Centre Fore-and-Afters. 
jBulb Angle. Side Fore-and-Afters. 
Length of 
• 


Fore-and- 
Mounting. 
Sparing Centre to Centre.» 
I 
Spacing Centre to Centre. 


Afters. 
— 
— 
— 


3' 0" 
4' 0" 
5' 0" 
3' 0* 
4' 0" 
& 0" 


ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins!ins!ins. ins. 
ins. ins. ins! 
ins. ins. 
ins! 
ins 
ins 
ins 


s' o' 
1! x 1! 2 :£ 
r v:« 
5* 5 '2S 
£ * •» 
g *«x 
»x s x ^ 
6 
x 3 
x -se' 
in/ M 
ot 
O? 
X 
S X ?? 
7 
x '40 
7* x -42 
6 x 3 X -38 
7 x 3 X -40 
71 x 3i X -42 
|, 
2* x -i x '40 
1 x '44 
X -^6 
9 
X -50 
7 x 8 X -44 
8 x 3J X -46 
9 
X 3} x -50 


Wood Centre Fore-and-Afters. 
-Wood Side Fore-and-Afters. 


Sparing Centre to Centre. 
Spacing Centre to Centre. 
— 
— 
. 


3' 
i' 0* 
5' 0» 
3' 0* 
4' 0' 
5' 0" 


P 
1 
B 
D 
B 
D 
B 
D 
B 
D 
B 
l) 
B 


ins- 
ins- 
in8- 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
I 
ins. 
ins. 
ins. 
ins 


* » 
« 
. 
? 
3 
? 
? 
? 
I 
l 
l\ 
l 
? 
i 
10'°" 
I 
7 
7Ï 
7 
8 
7 
7 
6 
: 
7 
l 
7 


A = Plain angle. 
BP = Bulb plate. 
P = Plate. 
D = Depth. 
B = Breadth. 


Depths for hatchway beams are at the middle ot the length and are measured from the toD mountine to the lowar «de-A. Ttant.hn for fnrA-Anrt.nft.Ars a™ mAaanrcH fmm 
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edge. bizes for intermediate lengths and spacing are obtained by interpolation. Where plates are specifled, two angles, of the size given for mountings, are to be fltted at the upper and at the iower part of the beam. Where 
bulb plates are specifled, two angles, of the size given for mountings, are to be fitted at the upper part of the beam or fore-and after. Where bulb angles 'iare specifled, one angle, of the size givon for mountings is to be 
ntted at the upper part of the section. Where the specified flanges of an angle are of different dimensions, the larger ilange is to be horizontal. 


i 
f * exceedmS 100 feet in length, the depths of beams which are formed of plates and angles may be 60 per cent, of the depths given above; the depths of beams and steel fore-and-afters formed of bulb 


« v 
p 
l 
a 
t 
e 
s e c t l 0 ° ™ a 3 \ b ® 8 
0 
p e r C 8 n t ' o f t h e d ° P t h Biven above; the thickness of plates bulb angles and bulb plates should correspond to the thickness tabulated for the reduced depth with a minimum thickness of 


i'm r T 
f onn fP f 
f JïTff 
-°f 
d fore'an(J-aft6rs may be 80 Per cent- of those 
"i the tables for side fore-and-afters but the centre fore-and-afters must be not less tlian 6* inches wide. In ships between 
100 feet and 200 feet in length, the sizes of the beams and fore-and-afters are to be determined by linear interpolation. 


GALIOTES. 


Töle a Boudin. Galiotes centrales. 
Cornières a Boudin. Galiotes latérales. 


Longueur 
_ 


de 
Armature. 
Écartement d'Axe en Axe. 
• 
Écartement d'Axe en Axe. 


Galiotes. 
—— 


Om91. 
Im22. 
Im52. 
Om91. 
Im22. 
Im52. 


Mètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 


1,83 
65 X 65 X 9 
130 X 8,5 
140 X 8,5 
150 X 9 
130 X 75 X 
8,R 
140 >< 75 X 8,5 
150 X 75 X 9 


2,44 
65 X 65 X 9,5 
150 X 
9,5 
180 X 10 
190 X 10,5 
150 X 75 X 9,5 
180 X 75 X 10 
190 X 90 X 10,5 


3,05 
65 X 65 X 10 
180 X 11 
200 X 11,5 
230 X 12,5 
180 X 75 X 11 
200 X 90 X 11,5 
230 X 90 X 12,5 


Galiotes centrales en Bois. 
Galiotes latérales en Bois. 


Longueur 
Écartement d'Axe en Axe. 
. 
Écartement d'Axe en Axe. 


de la 
—— 
. 


Galiote. 
0m91. 
Im22. 
Im52. 
0m91. 
Im22. 
Im52. 


H 
L 
H 
L 
H 
L 
H 
L 
H 
L 
H 
L 


i,83 
130 
180 
140 
180 
150 
180 
130 
130 
140 
130 
150 
130 


f,44 
150 
180 
165 
180 
180 
180 
150 
130 
165 
150 
180 
150 


3,05 
180 
180 
190 
180 
200 
180 
180 
150 
190 
180 
200 
180 


C = Cornière ordinaire. 
TB =Töle a boudin. 
T — Töle. 
H = Hauteur. 
L = Largeur. 


La hauteur des barrots mobiles est la hauteur au milieu de leur longueur. Eile est mesurée depuis 1'armature supérieure jusqu'au bord inférieur. La hauteur des galiotes est mesuree depuis la face inférieure de 
panneaux de fermeture jusqu'au bord inférieur. Pour des longueurs et écartements intermédiaires les dimensions sont obtenues par interpolation. Lorsque 1'emploi de töles est exigé, deux cornières ayant les dimension: 
spéciflées pour les armatures doivent être placées a la partie haute et a la partie basse du barrot mobile. Lorsque des töles a boudin sont exigées, deux cornières ayant les dimensions exigées pour les armatures doiven 
être placées a la partie supérieure du barrot mobile ou de la galiote. Lorsque des cornières a boudin sont exigées, une cornière ayant les dimensions exigées pour les armatures doit ètre placée & la partie haute. Lorsqui 
les largeurs exigées pour les pannes d'une cornière sent différentes, la panne la plus large doit être disposée horizontalement. 


* Dans les navires dont la longueur ne dépasse pas 30m50 la hauteur des barrots mobiles constitués par des töles et des cornières peut être égale a 60 pour cent de la hauteur donnée a la table; la hauteur dei 
barrots mobiles et des galiotes en acier constitués par une cornière a boudin ou par une töle a boudin peut être égaie a 80 pour cent de la hauteur donnée a la table; 1'épaisseur des töles, cornières a boudin et töles a boudii 
doit être celle qui correspond, dans la table, a la hauteur réduite, sans toutefois que cette épaisseur puisse être inférieure a 7 m/m5. Les hauteurs et les largeurs des galiotes en bois peuvent être égales a 80 pour een 
des dimensions données & la table pour les galiotes latérales; mais les galiotes centrales ne doivent pas avoir une largeur inférieure a 165 millimètres. 
Dans les navires dont la longueur est comprise entre 30m50 et 61 mètrei 
les dimensions des barrots et des galiotes doivent être déterminées par interpolation linéaire. 


TABLE 2. 


(Coamings 18 inches in height.) 


HATCHWAY Beams and Fore-and-Afters for Ships 200 feet or more in length * 


HATCHWAY BEAMS. \ 


Beams with Fore-and-Afters. 
Beams without Fore-and-Afters. 


Breadth of 
Mountine- 
Spacing Centre to Centre. 
Spacing Centre to Centre. 


Hatchway. 
-—i 
; 


6' 0* 
8' 0" 
10' 0" 
4' 0" 
5' 0" 


ins. ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 
ins. 


10' °" 
3 X 3 X -40A 
94 X -46BP 
10* X • 50BP 
11* X -52BP 
8 X -40BP 
9 X -44BP 


12' 
3 X 3 X • 40A 
11 X • 50BP 
11 X -30P 
13 X -34P 
9 X -44BP 
10 X -50BP 


14' °* 
3 X 3 X • 42A 
11 
X • 30P 
13 X -32P 
15 X -34P 
10 X -50BP 
11* X -50BP 


16' 0" 
3JX3 X • 42A 
12 
X -32P 
15 X -34P 
17 X -36P 
11 
X -30P 
11 X -30P 


18' °" 
4 
X 3 X • 44A 
14 
X -34P 
17 X • 36P 
19 X -38P 
11 X • 30P 
12 
X -32P 


ao' °" 
4 X 3 X • 44A 
16 X -36P 
19 
X -38P 
21 X -38P 
12 
X -32P 
13 X -34P 


22' 
4* X 3 X • 46A 
17 X -36P 
20 
X -38P 
23 X -40P 
12| X -32P 
14 X -34P 


24' 0" 
5 X 3i X • 46A 
18 X -36P 
21 X • 38P 
25 X -40P 
13 X -34P 
141 X • 34P 


26' 0" 
54 x 34 x • 48A 
19 X -38P 
22 X -38P 
26 
X -42P 
134 X -34P 
15 X -34P 


28' 0" 
6 X 34 X • 50A 
20 X • 38P 
23 X • 40P 
27 
X • 42P 
14 
X • 34P 
16 
X • 36P 


30' 0* 
6 X 34 X • 52A 
21 X -38P 
24 
X -40P 
28 X -42P 
15 X -34P 
17 
X -36P 


TABLE 2. 


(Hiloires de 457 millimètres de hauteur.) 


BARROTS mobiles et galiotes de panneaux pour les navires ayant une longueur égale, ou supérieure a 61 mètres. * 


BAR ROTS MOBILES. 


Barrots mobiles avec Galiotes. 
Barrots mobiles sans Galiotes. 


Laigeui du 
Armatures. 
Écartement dAxe en Axe. 
Écartement d'Axe en Axe. 


Pcinn6ciu. 
* 
— 
— 
_ 
^ 


lm83. 
2m44. 
3m05. 
Im22. 
; 
lm52. 


Mètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
; 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètres. 
Millimètrps. 


3.05 
75 X 75 X IOC 
241 X 11,5TB 
267 X 12,5TB 
292 X 13TB 
203 X 10TB 
230 X 11TB 


3,66 
75 X 75 X IOC 
280 X 12,5TB 
280 X 7.5T 
330 X 8,5T 
230 X 11TB 
254 X 12,5TB 


4-27 
75 X 75 X 10,5C 
280 X 7,5T 
330 X 8T 
381 X 8.5T 
254 X 12,5TB 
292 X 12,5TB 


4>88 
90 X 75 X 10,5C 
305 X 8T 
381 X 8,5T 
432 X 9T 
280 X 7,5T 
280 X 7.5T 


100 X 75 X 1 IC 
356 X 8,5T 
432 X 9T 
483 X 9,5T 
280 X 7.5T 
305 X 8T 


6>10 
100 X 75 X 11C 
406 X 9T 
483 X 9,5T 
533 X 9,5T 
305 X 8T 
330 X 8,5T 


6>71 
X 75 X 11,5C 
432 X 9T 
508 X 9,5T 
584 X 10T 
318 X 8T 
356 X 8,5T 


7>32 
130 X 90 X 11,5C 
457 X 9T 
533 X 9,5T 
635 X 10T 
330 X 8,5T 
368 X 8.5T 


7>93 
140 X 90 X 12C 
483 X 9.5T 
559 X 9,5T 
660 X 10,5T 
344 X 8,5T 
381 X 8.5T 


150 X 90 X 12.5C 
508 X 9,5T 
584 X 10T 
686 X 10.5T 
356 X 8,5T 
406 X 9T 


9'14 
löO X 90 X 13C 
533 X 9,5T 
j 
610 X 10T 
j 
711 X 10.5T 
381 X 8,5'L' 
432 X 9T 


—- 
! 
J 
I 


• 


